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O exame, em seus múltiplos aspectos e detalhes históricos ou técnicos, da 
Viagem do Descobrimento do Caminho Marítimo da índia (1497-1498), tem de 
remota data merecido a atenção de historiógrafos nacionais e estrangeiros. 
E mesmo deixando à margem o que de apologético ou retórico possa existir no 
enumerado dos conceitos, inegàvelmente tem sido proveitosa a discussão em 
seus pormenores—-técnicos e históricos. 

Já não é hoje matéria de controvérsia a afirmativa de que é obra de Barto- 
lomeu Dias e de seus pilotos, Alemquer entre outros, a façanha heróica do 
Descobrimento do Caminho Marítimo da índia, a sua pioneer keel —no dizer 
exacto do Almirante G. A. BallardO— a stubhorn qmlity do seu carácter de 
homem do mar, sem dúvida alguma aranked as the greatest step in the patts 
of explomüon accomplisheã up to Ms time)). «Abrindo o Caminho da índia em 
1487 —exclama um historiador indiano insuspeito, por adverso aos valores lusi¬ 
tanos, 0 Prof. Panilcar— «a viagem de Dias, no quadro da navegação europeia 
do tempo, foi sem dúvida coisa única. Marcou uma época. Tornou possível um 
caminho directo para a índia» (“). A que proporções fica reduzido o feito, aliás 
notável, de Vasco da Gama, no apreço de tão insignes hermeneutas da matéria, 
um sincero admirador e outro apaixonado detractor? É o que por agora não 
interessa. 

O que muito interessa porém é acentuar desde já, que, quer por mercê de 
tais conceitos quer de muitos outros que interminavelmente sé lhe podiam acres¬ 
centar, a figura do navegador mais ilustre da nação, Bartolomeu Dias, ainda 
espera a consagração a que tem difeito, que no estrangeiro lhe foi já prestada 
e que, na sua pátria, quase parece ser-lhe insistentemente recusada... 

As razões destas e doutras injustiças da História apontá-las-emos um dia, 
filiando-as no encandeamento daqueles potentes projectores com que se pretende 


{>) Rulers of the Inãian Ocean, Londres - 1927. 
(®) Mia anã the Inãian Ocean. Londres -1945. 
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subordinar todos e tudo a uma só figura, cujos exactos e verdadeiros contornos 
os cânones científicos dessa História ainda não definiram com escrupulosa e 
convincente objectividade. 

A análise discriminatória e pormenorizada da grande epopeia portuguesa 
do Caminho Marítimo da índia diz-nos que é na derrota dos Mares da Guiné 
ao contorno do Cabo das Tormentas, que já Fra Mauro aponta no seu planis- 
fério como o Cavo úi Diat, que reside toda a glória da façanha quatrocentista. 
Esses eram na verdade, e nunca cessaremos de repeti-lo, os mares nunca dantes 
navegados)) do Poeta, De Sofala para cima e possivelmente de Sofala-para baixo, 
até as aguadas circunvizinhas à latitude baixa de 30“, era o índico largamente 
navegado, e logo assim o ouvira dos indígenas o próprio Vasco da Gama. É pois 
històricamente certo que quando Vasco da Gama, dobrado o Cabo das Agulhas 
e passado o Padrão de S. Gregório, entrou nas águas de Sofala, entrava num 
mundo para ele novo, mas esse mundo era já um mundo muito velho, batido 
e rebatido pelo singrar das quilhas orientais, no seu intercâmbio com a Europa 
Mediterrânica. • 

Dos milénios mais distantes, como o provam algumas recentes pesquisas 
arqueológicas no Sul da índia, como no tempo dos Zimbauès lendários e dos 
seus «resgates» de ouro que séculos mais tarde os portugueses no encalço dos 
árabes obtiveram do Monomotapa, o índico estava aberto à navegação: navega¬ 
ção indiana, navegação árabe, fenícia ou chinesa, um pouco de tudo. t certa¬ 
mente já nessa navegação que um nosso mestre de náutica coloca a origem do 
'pangaio, ou do- que poderia bem ter sido um avoengo deste modelo, e de outras 
tantas velas auricas que esses mares conheceram, progenitoras das típicas cara¬ 
velas ocidentais. 

Três problemas haveria pois que esclarecer primeiro que tentássemos a sín¬ 
tese histórica da gloriosa façanha portuguesa do índico, a saber: 

1. “—Qual 0 progresso da arte de navegar portuguesa à data da partida da 

expedição de Vasco da Gama? 

2. ”—Qual 0 estado da náutica oriental à mesma data? 

3. ”—Qual 0 valor atribuível a cada uma em separado e qual a influência 

que mútuamente tivessem exercido uma sobre a outra? 

Por agora, e como introdução a este Espelho dos Mares orientais, cuja publi¬ 
cação fazemos, é o segundo quesito que nos interessa, por o julgarmos de alto 
relevo para, a historiografia da navegação portuguesa. 

A esta largada de Vasco da Gama, da sua praia do Restelo, mais que a 
nenhuma outra, se aplicam bem aqueles dizeres do cosmógrafo quinhentista, 
de que os Portugueses «não navegavam a acertar», como quer o simplismo dos 
escribas. Esta viagem do esturrado fidalgote de Sines, momo ãestemperato, 
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se?m alcuna ragione)) (sic) no entender do embaixador veneziano, fora cuida- 
dosamente estudada em seus mínimos pormenores. Toda a secular ciência ante- 
j rior, adquirida no martelar destas águas oceânicas desde Nicoloso de Recco 

j e os Pessanhas até o grande Dias e o não menos grande Alemquer, ainda vivos 

I e chamados a dizer da sua justiça, sem falarmos da prática arabista dos 

i mareantes algarvios, —tudo mobilizara este grande rei que foi D. João II para 

i 0 êxito seguro da sua audaciosa tentativa. Grande rei decerto,—e por isso 

mesmo talvez tendenciosamente eclipsado na sombra daquele potente projector 
de que atrás falámos. 

Ao largar do Restelo, Gama levava pois a sua rota traçada pelos mestres 
da Corte, a impròpriamente chamada Junta de Matemáticos. Qual fosse dia a 
dia essa rota no seu sector atlântico, não o sabemos de certeza histórica, mas 
,j os imperativos da náutica permitem conjecturá-la. Mediu alturas, em terra, 

I num grosseiro astrolábio de madeira, como lho permitia a sua arte de navegar 

ainda adolescente. Após o longo marinhar pela estirada costa oriental africana, 
em que por vinte dias seguidos caminhou nas águas do Davan, que ia adianta 
«com seu farol e veHa de esteira)), as águas do índico, passado o Rio do Jan 
Infante, não lhe deviam ter dado grandes dores de cabeça. 

A partir do Periplus de Marii Erythreum pelo menos, suspeitava-se que 
aquele oceano não era o stagnon, que Ptolomeu pretendera. Na geografia expe¬ 
rimental do arabismo, de Al-Massudi no século X até ao douto Abdalá-ben- 
i -Muhamad Al-Idrissi (Edrisi), todos mais ou menos tinham apontado esta conti- 

j nuidade do índico com o Mar Ocidental. E Abu Rayan Muhamad Al-Biruni, 

I apelidado o Subtilíssimo, acusava no seu século (957), a existência de fortes 

i ressacas e correntes na conjunção das águas. Ressacas seria talvez demasiado, 

i mas as correntes foram sempre conhecidas e melhor as conhecem hoje os 

pilotos daqueles mares. 

O espírito de anotação técnica de Sidi-Ali ben Hussein e a sua vasta erudição 
l ; . em matéria da história da geografia e da navegação ficam patentes no conhe- 

I cimento que tinha do astrolábio, que todavia parece não usár, na observação do 

I Sol cujas diferenças de posição em relação ao Pólo Norte lhe merecem nada 

I menos que sete referências, na perfeita explicação dos antípodas e acima de 

tudo no conhecimento dos recentes descobrimentos ibéricos, a que chama Terras 
i Novas, com preciosa referência à Viagem de Pernão de Magalhães. Tratava-se 

1 pois de um cientista, geógrafo e nauta atento a todos os eventos do seu ofício, 

I que só obrava com escola própria, a arábico-oriental, que foi desde o século XIV 

i a mestra da arte de navegar mundial, cujo conhecimento precocemente chegara 

j a Veneza. Mas da existência duma tal escola mal se suspeitava neste extremo- 

: -ocidente, antes da, irrupção dos judeus e mouriscos banidos da Espanha Católica 

i e sàbiamente acolhidos pelo nosso Príncipe Perfeito, 

j Narra a Crónica que Vasco da Gama contratou em Milindi os serviços dum 
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piloto. Quem era? A pergunta tem grande interesse pelo que a historiografia 
oriental nos revela sobre o assunto. É certo que as Crónicas portuguesas lhe 
dão 0 nome de Malem Cana-que não é ura nome mas sim ura título, porque 
Mmlim, quer dizer: instruído, sabedor; e Cana ou Kanaca significa: casta 
marítima. Mas eis que uma outra identificação nos surge pela autoridade de 
Gabriel Ferrand que aventa que o piloto seja Ahmed-ibn-Mâjid, o notável rotei¬ 
rista didáctico do Mar das índias, o que parece confirmado por Kutb-udin- 
-Mohamed, na sua História da Conquista do YemenC) onde narra assim: «Os 
Frangues não tinham conhecimento deste mar, onde nenhum se salvaria. Um 
sábio piloto de nome Ahmod-IbmMâjid travou conhecimento com o capitão dos 
Frangues o qual, depois de o embriagar com vinho, obteve da sua boca o ww/ie- 
cimento dos caminhos. Depois disto os Frangues escaparam aos naufrágios. 
E assim os Frangues —Alah os destrua de todo!— tornaram-se numerosos 
no mar)). 

k parte o epísódiò picaresco do piloto embriagado para descobrir os rumos, 
duas coisas parecem certas: que Gama tomou ura piloto para a travessia do 
Golfão índico. E que esse piloto, por vontade do destino, foi um dos mais conhe¬ 
cedores daqueles mares. Até à suá arribada a Melinde, Gama não sabia do 
porto de destino e hesitara portanto na rota a seguir. O Davan, que era-guzerate, 
indicara-lhe como preferível um porto de Cambaia: Surate, Broach, Tana ou 
Reiner eram grandes mercados de aprovisionamento e troca. O mesmo lhe 
dissera a nau cristã fundeada naquele porto. Por onde escolher? Mas, ouvindo 
falar de especiaria, pimenta e drogas, o Piloto, que conhecia os portos indianos 
como os seus dedos e melhor ainda os ventos de feição naquela época do ano, 
cortou 0 Golfão pelo Canal das Laquedivas, no paralelo do Monte Dely, onde 
sabia que aproveitaria a corrente sul junto à costa; desceu 60 milhas e entrou 
em Calicut, fácil de identificar pelo cume elevado da cordilheira sobranceira 
dos Gates Ocidentais, conhecido hoje por CameVs Hump, «Corcova do Camelo», 

Mas 0 facto provável de Ahmed Mâjid se encontrar em Milindi, como quer 
Kutb-udin, não prova que fosse ele que embarcasse na Armada Portuguesa, 
embriagado ou não. Teria porventura aconselhado o rumo e dado homem por 
si, exactamente porque Milindi era centro de recrutamento dos práticos daquelas 
linhas. Pilotos ou robães eram uma casta numerosa que, por Aden, Socotra, 
Ormuz, Cambaia ou Malaca, ofereciam os seus serviços à intensa navegação 
do índico, de Sofala até às portas do Sião. Assim tomara Albuquerque, em 
Socotra, o piloto Omar, que o conduziu e a par e passo o informou das parti¬ 
cularidades do Oman. Assim o faziam, já em rotina estabelecida, os capitães- 
-mores das Armadas posteriores. Só 38 anos depois, com o seu quadrante, a 
sua Carta, a sua vasta ciência das coisas do mar, D. João de Castro surgiu 


b) Manuscilto ã& BiUiotheqw jVoíionare ds Paris. —ap. Davld Lopes. 
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como 0 primeiro, o mais completo, o mais sabedor dos Roteiristas europeus do 
Oriente. Porventura por isso também nenhuma consagração lhe foi ainda 
prestada... 

Os conhecimentos técnicos do piloto muçulmano da Armada Portuguesa de 
Descobrimento, fosse ele quem fosse, tornaram-se patentes no curso da viagem 
—com espanto do Capitão-mor lusitano e dos Práticos que levava a bordo: 
agulha, carta de marear, medição de altura pelo Kamal, as Távolas da índia 
que 0 florentino da Armada designava por Quadranti di legno, observando as 
estrelas, trabalhando com isbas por unidade, etc. Não empregava o astrolábio, 
mas não ignorava o uso da balestilha, conhecida do arabigo Al BaUisti. 

Trinta e três anos antes da chegada de Vasco da Gama, Ahmed-ibn-Mâjid 
escrevera o seu Hawiya, ou seja Principias de Ciência Náutica. Mo lhe era 
estranha toda a obra anterior, a grega e a divulgada em Massudi, Abulfeda, 
Ibn-Haukal, Edrisi e os Qmtro Grandes e tantos outros— os mesmos que a 
tinham canalizado para as universitárias Cordova ou Toledo, E na sua prestante 
obra expressamente anotara que: «O Marinheiro deve saber os rumos, as dis¬ 
tâncias, a altura do sol e das estrelas, as Monções do Mar e os instrumentos 
náuticos)). Ura didacta. 



'k 


A esta escola de Ahmed-ibn-Mâjid pertencia este Sidi Ali ben Hussein autor 
do presente Bahr-i-Mohit. A arte de navegar oriental havia muito que se com¬ 
pendiava em Roteiros, Ahmed-ibn-Mâjid escrevera o seu, como mais tarde Sidi 
Ali deixava, como valioso testemunho do seu saber náutico, este Espelho dos 
Mares, dos meados do século XVI. 

Sidi Ali era um Piloto de renome no Mediterrâneo Oriental, astrónomo 
e náutico abalizado, da velha escola das sumidades abassidas. Gozava da patente 
de Amir-ad-Bahr ou Almirante na nossa moeda. Estudara os Roteiristas anterio¬ 
res: Lait ben Kalan, Muharaad ber. Sâdan, Suíeiman ben Ahmed, Sali ben Aban, 
e outros, muitos outros que cita e nós desconhecemos, incluindo o próprio Ahmed- 
-ibn-Mâjid, O aparecimento deste Sidi-Ali nos mares indianos, que por certo 
não desconhecia, está entretanto ligado a um período de alto interesse histórico 
na crónica das façanhas lusitanas do Oriente. 

Em 1537 dera-se aquele fatal encontro nas águas de Diu, donde resultara a 
morte violenta de Bahadur Shá(*), aquele uopinigtigo)) Sultão de Guzerate, 
ucom desmanchos e douãkes em pontos de sua honra)). O incidente revoltara os 
ânimos do velho sultanato e a viúva do trucidado, senhora dum formidável 
espólio, pusera-o todo nas mãos do Grão-Turco, exigindo deste uma vingança 
estrondosa do que considerava —ela e outros potentados do Oriente— uma 


(*) «Os Portugmes e o Mar das ínílias» — 1047 —Pág. 669. 
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traição dos Franpes. .Suleiman II, O Magnifico, aceitou intervir e concordou 
em enviar uma expedição naval, do comando do seu almirante Suleiman Pachá 
— a mesma que deu origem àquela heróica página da nossa história que foi 
0 Primeiro Cerco de Diu. Nessa história se lê como Suleiman Pachá, almirante 
e eunuco, falhou nos seus propósitos, merecendo ao nosso valoroso António 
da Silveira aquela extraordinária carta em que repetidamente lembra ao turco 
a sua qualidade de ucapadon, como explicação fisiológica da sua desairosa reti¬ 
rada ante a indómita resistência portuguesa. 

Mas 0 Sultão assumira um compromisso, pelo qual recebera uma prévia 
e valiosa recompensa—o tesouro do Guzerate—e o seu prestígio lhe ordenava 
que não desistisse. Ademais, todo o Médio Oriente islâmico pusera os olhos no 
êxito da leaãership do imperante turco, temido de toda a Europa cristã, até O' 
coração da qual os seus janízaros tinham penetrado. Por isso, em 1552, o Magni¬ 
fico expede a frota de 30 navios do comando de Epir Bey que desce vagaro¬ 
samente 0 Mar Roxo, apodera-se à traição de Mascate, e surge a cercar Orrauz, 
a pérola dos domínios portugueses do Pérsico. Ormuz resiste e apela para o 
Vice-Rei de Goa, — que não acha nos cofres do Estado o indispensável para . 
mobilizar o socorro. Mas nessa conjuntura, como sempre, lhe valem os Camdos 
de Goa, emprestando a quantia necessária. Epir Bey, destroçado, ameaçado 
dum desastre, recolhe a toda a pressa os restos da sua frota e, deixando-os 
dispersos por Basra e pelos fundeadouros do Hedjaz, vai pedir perdão de joelhos 
ao seu amo de Stambul—que lhe manda simplesmente cortar a cabeça. Foi 
para repatriar esses navios, perdidos em infrutuosas escaramuças nas águas 
orientais, .que Sidi-Ali ben Hussein, o ilustre Autor deste Mohit, fora despa¬ 
chado pelo Sultão, 

Não foi sem graves percalços que Sidi-Ali ben Hussein se desempenhou 
da inglória tarefa que lhe fora confiada. A Armada portuguesa de Goa varejava 
0 Oceano à busca dos destroçados restos da frota maometana, sem dar quartel. 
Atacado no Ras-el-Mosadan por uma armada de 25 navios e mais tarde por 
outra de 32 de alto bordo cora sua fustalha, acossado por tempestades, encurra¬ 
lado nos fundeadouros de Cambaia pela caça lusitana, Sidi-Ali obrou prodígios 
para agrupar algumas unidades dispersas, confiando-as à guarda do Guzerate. 

É nestas operações que devemos situar o combate desesperado do heróico 
Gonçalo Pereira Marramaque, com o seu galeão alargado por vento contrário 
do grosso da Armada de D. Diogo de Noronha, em Agosto de 1554. Puriosamente 
batido pelas galés de Murad Bey em ambos os bordos, Gonçalo Pereira sustentou 
a tiita m pé quedo sem se mover de hum logar, como hum fremoso e forte 
baluarte)); e, já com as obras mortas feridas, as velas rotas, os mastros partidos 
e a guarnição fortemente castigada, mostrou este dia o quilate do seu sangue, 
com tres muy cruéis frechadas por seu corpo.)) Murad, com algumas das suas 
galés afundadas e outras destroçadas, retirava à pressa para Basra. 
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Estes eram os navios turcos tresmalhados que Sidi Ali ben Hussein fora 
incumbido de recolher ao aprisco. Assim o teria ordenado, melhor ou pior. 
Mas ele Sidi-Ali seguiu por terra, aproveitando a rota para ser recebido por 
aquele doutíssimo imperador grão-mogol Humayun, a quem, na sua rica biblio¬ 
teca do palácio, em Delhi, deu noções de astronomia e náutica. Correndo depois 
pela bacia do Indus, por Peshwar e Cabul, alcançou a velha Bokara e a rica 
Samarcande dos minaretes de ouro, atravessou pausadamente a Pérsia por 
Mesched, deixou no seu caminho por Bagdad um manuscrito-compilação das 

suas experiências e entrou por fim em Adrinopla, onde o Sultão ouviu da sua 
. * 
boca 0 relato das suas aventuras. 

A arte de navegar arábico-indiana era astronómica' de remotas eras. Na 
pureza das noites indianas e na limpidez do seu céu, no oceano apenas sujeito 
à perturbação periódica e previsível das monções, a observação da esfera celeste 
é quase um passatempo aliciante. A constelação primeiro, determinada estrela 
depois, tornam-se sem querer as guias da singradura. A medição da altura virá 
mais tarde, com os instrumentos que a laboriosa inventiva chinesa propunha 
e indianos e árabes utilizavam, adaptando-os e aperfeiçoando-os até ao ponto 
de eficiência sobejamente bastante para o seu intercurso marítimo. O Mediter¬ 
râneo importara esses elementos de técnica multiplicando-os nos seus grandes 
estaleiros e observatórios, com os elementos de ciência matemática e astronó¬ 
mica da velha Grécia e da velha Alexandria, cultivada com profundeza nos 
cenáculos abassidas. 

Mas 0 Mediterrâneo não tinha náutica comparável com a do índico, como 
a do Índico não seria nunca suficiente para as imperativas emergências do 
mar atlântico. É de aceitar que cada um criasse a sua técnica, adaptando-a 
às suas necessidades, aperfeiçoando-a à medida dos seus particularismos. Mas 
havia indispensàvelmente uma base comum: a orientação azimutal dada pelo 
orto e ocaso dum corpo ou dum grupo estelar. É assim que a própria agulha 
magnética aparece como um exemplo, dispersamente, era muitos pontos, sem 
que se possa afirmar honestamente que foi inventada por este, aperfeiçoada 
por aquele, renovada por aqueloutro, como quer a erudição escolástica. E o mesmo 
se dirá dos rumos da rosa dos ventos, já 36 nos ensinamentos deste Sidi-Ali, 
como no dos seus antecessores. 

Encarregado duma missão naval, Sidi-Ali fez o seu dever; mas o seu amor 
à arte de navegar pô-lo em contacto com os Robães que enxameavam por esse 
Índico, até às fronteiras do Pacifico. Certamente meditou nos «segredos» da 
náutica portuguesa, dos quais muito teve também que aprender. Auscultou 
mares, ventos e correntes. Tomou alturas jogando com os dedos—as isbas de 
que nos fala. 
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Este Mohit, «Espelho dos Mares», é a súmula do seu alto saber e mais ainda 
da sua vigorosa experiência. 

Publicado em 1554, o BahrÀ-Mohit abrange todos, os mares orientais e é 
notável a sua concordância em rumos e distâncias, guardando a sua origina¬ 
lidade, cora os roteiros portugueses contemporâneos, mais exactos, mais analí¬ 
ticos. Do Bahri-Mohit existem dois códices arquivados, e foi de um deles, o 
da Biblioteca. Nacional de Viena, que o Professor imivensitário Wilhelm 
Tomaschek e o Filólogo Maxirailian Bittner traduziram para o alemão alguns 
capítulos, mais em relação com a exploração' marítima portuguesa. O Mohit 
era conhecido, mas em Portugal ignorava-se a sua existência. Foi pois uma 
oferta valiosa a que a Geographlschen Gesellschaft de Viena promoveu à nação 
portuguesa, na celebração do IV Centenário do Descobrimento do Caminho 
Marítimo da índia, em 1897, pelo saber e pela pena dos sábios professores 
vienenses. Recebido na Biblioteca da Sociedade de Geografia de Lisboa, pro¬ 
motora daquele Centenário, alguns dos seus pequenos mapas mereceram a trans¬ 
crição do douto David Lopes na sua tradução do M. S. de Zein-Eddin. Depois, 
a valiosa obra mergulhou na poeira e na virgindade dos seus arquivos. A cultura 
nacional tem por vezes estas coisas como de somenos estimação e interesse 
e talvez com razão. A quoi bon?... A vertigem do tempo não consente que, 
como a mulher de Lot, se pare a olhar para trás: corre-se de facto o risco de 
se transformar em estátua de sal, que o tempo derrete e os paladares rejeitam... 

Desta guisa, a versão portuguesa da obra era um dever de honra para a 
Sociedade de Geografia de Lisboa. Lutou a Direcção da sua Biblioteca com 
a escolha de pessoa idónea que a auxiliasse na versão dos textos alemães. Da sua 
introdução nos deu generosamente um claro e valioso extracto o nosso sapiente 
amigo Prof. Joseph Matznetter, da Universidade de Viena e Secretário-Geral 
da sua Geographischen Gesellschaft Na parte técnica de Sidi-Ali nos valeu 
a boa vontade do Prof. Alfredo Pequito-, nosso consócio ilustre. Ao carinhoso 
labor de ambos e ao seu empenho de bem servir a Sociedade e a cultura nacional, 
consigna-se aqui o nosso agradecimento. 

O códice que hoje publicamos pela primeira vez em língua portuguesa, não 
logrou as vantagens duma tradução literal, nem tanto nos pareceu indispen¬ 
sável para realçar o seu valor histórico, que é o que acima de tudo ambicio¬ 
namos. No desconhecimento do original e na impo,ssibilidade de o restituir tal 
e qual se acaso o tivéssemos à mão, contentamo-nos, seguindo a norma dos seus 
ilustres tradutores germânicos, em o apresentar nos seus grandes traços, sem 
todavia lhe diminuir o valor e a eficiência dos textos. E assim, tratando-se 
apenas de um monumento de náutica quase medieval, dispensamos algumas parti¬ 
cularidades desse texto que nos pareceram de menor importância para a sua 
boa apreciação. * 

Oom a cópia sexagenária que enriqueceu os reservados da Biblioteca da 
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Sociedade de Geografia, amável oferta dos cientistas atrás citados, pode qualquer 
estudioso ampliar e aprofundar a matéria com maior competência técnica. 
O nosso objectivo é apenas o da vulgarização dum trabalho que tão intima¬ 
mente se relaciona com a história dos descobrimentos e das navegações portu¬ 
guesas—neste momento era que com razão e justiça se procura refazer em 
moldes mais austera e objectivaraente realistas a mesma história, despindo-a 
de fantasias que a desfiguram. 

Todavia, com manifesto pesar da nossa parte, as mesmas insuperáveis razões 
que impediram uma tradução literal dos textos, forçaram-nos a pôr de remissa 
para melhor oportunidade, a reprodução dos mapas que acompanham o trabalho 
dos dois professores. Tratando-se de estudos de valor menos actualizado, enten¬ 
demos também que a sua falta não seria imperdoável. 

Se a esta publicação outro merecimento lhe não cabe, avultará pelo menos 
0 facto de se ficar sabendo que houvera um intercâmbio frequente entre a 
nascente náutica portuguesa oriental e a que vigorava naqueles mares, do 
tempo dos Jatacüs do Budismo e dos muitos Sinãbaãs do arabismo medievo 

Desse intercâmbio foi putrora flagrante testemunho aquele trecho da Carta 
de Afonso de Albuquerque que abaixo transcrevemos, e cujo entendimento só 
é possível à luz duma verdade histórica: o constante contacto com a náutica 
oriental, dos grandes navegadores portugueses, necessitados de descortinar estra¬ 
nhos mares, para buscar em estranhas terras fontes de inexplorada riqueza 
e revelar às almas obstinadas ou confusas o caminho dò céu. 

tkTmibém vos vai um pedaço de paãvam que se tirou duma 
grande carta dum piloto de Java a qual tinha o cabo da boa Espe¬ 
rança, 0 mar roxo, o mar da Pérsia, as Ilhas do Cravo, a navegação 
' dos Chins e gores, com suas linhas e caminhos direitos. Parece-me 
Senhor que foi a melhor cousa que eu nunca vi e Vossa Alteza hou¬ 
vera de folgar muito de a ver, Tinha os nomes por letras fadas e 
eu trazia Jao que sabia ler e escrever. Mando es.se pedaço a V. Alteza, 
que Francisco Rodrigues emprantou sobre a outra, donde V. Alteza 
poderá ver verdadeiramente as vossas naos o caminho que hão de 
fazer para as ilhas do cravo; A Carta principal se perdeu em uFrol 
de la Mar)). Com o Piloto e com Pero d’AlpQim pratiquei o sentir 
desta carta, pera lá saberem dar rezam a V, Alteza.)) 

(Carta a El-Rei de 18 de Abril de 1512). 

(®) Este intercâmbio já foi objecto dum lúcido e.çtudo do no.sso erudito e malogrado camarada 
e amigo, o Oapitáo de Fragata César Augusto Moura Brás que bre\'e virá, em edição póstuma, 
à luz da publicidade. 
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Escrevemos e não nos cansaremos de repetir que uma história honesta das 
audaciosas façanhas marítimas portuguesas Jamais se fará exclusivamente com 
0 recurso à tradição nacional e suas precárias fontes, ou com o mero exaltar 
de vultos isolados. Como as ruínas das fortalezas lusas, dispersas até ao extremo- 
■Oriente, documentos vivos da formidável expansão duma raça de argonautas 
medievais, assim as referências escritas em códices e pergaminhos de povos 
estranhos são prismas de visão clara de acontecimentos tantas vezes deformados. 
Dessas fontes estrangeiras há duas que nos merecem, a nós signatários destas 
linhas, a mais insistente pesquisa e imparcial interpretação: as italianas e as 
orientais. Sem elas a historiografia dos Descobrimentos despe-se de todo o inte¬ 
resse. Uma tal historiografia, urge limpá-la de muito escalracho, de muito diti¬ 
rambo inadequado, de muita fantasia desarvorada. Que o nosso conjunto esforço 
seja levado a cabo com êxito. 
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INTRODUÇÃO E TOPOGRAFIA 

Por WILHELM TOMASCHEK 
Professor de Geografia 
da Universidade de Viena d’ÁU5tria 

Versão portuguesa 
do Prof. JOSEPH MATZNETTER 
Secretário Geral da Sociedade de Geografia de Viena 


PREFÁCIO 

Apresentam estas páginas, pela primeira vez, a versão do «Espelho dos Mares», 
Roteiro ão Mar 4as índias, da autoria do almirante turco Sidi-Ali, ano de 1554, 
que compreende uma síntese de todos os conhecimentos orientais em matéria 
de navegação entre as costas e ilhas do Oceano índico. Os mapas, reconstruídos 
do Mühit, introduzem-nos directamente numa época nova, que principiou com 
0 domínio da gloriosa nação portuguesa’ no Caminho Marítimo da índia. As 
outras nações marítimas europeias serviram-se, por muito tempo depois, quase 
exclusivamente, das cartas marítimas portuguesas. 

Com a edição do presente volume quer a Sociedade de Geografia de Viena 
promover a história da geografia e estabelecer comparação entre os trabalhos 
cartográficos do levante e do poente. Ela servirá também para se conhecer a 
importância da primeira viagem de Vasco da Gama e dos outros descobrimentos 
portugueses. Com todo o cuidado se traçaram os mapas, reproduzidos do Mohit, 
que se destinam a ilustrar os conhecimentos topográficos dos portugueses e 
contêm os lugares mais importantes que existem nos portulanos do século XVI. 
Somente, na zona do Mar Roxo se combinou a nomenclatura portuguesa com 
a árabe. Os erros e as incorrecções dos mapas portugueses, em relação às costas 
e suas latitudes, não foram reproduzidos. Este volume contém sòmente a parte 
topográfica do Mohit, na qual as dificuldades da terminologia astronómica dos 
árabes e dos turcos, tiveram de ser vencidas na tradução de outros capítulos 
da obra. 

I 

DO AUTOR E DO TEXTO DO «ESPELHO DOS MARES» INDIANO 

O autor chama-se Sidi-Ali ben Hussein, por alcunha Katib-al-Rumi. Não 
se sabe exactamente se era turco de sangue genuíno ou de ascendência grega 
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OU qualquer outra. Viveu durante o remado do notável Sultão Suleiman II ^ 
(1519-1566), dizendo-se que acamaradara com os famosos generais Sinan-Pachá 
e Kair-Eddin. A palavra Kâm significa escritor e poeta, Existem ainda provas 
poéticas da sua pena, mas eram sobretudo as ciências de astronomia e náutica 
que ocupavam a sua mente, pelas quais se tornara mestre em cosmografia e no 
conhecimento particular do Oceano. Teve patente correspondente a Capitão 
de Mar e Guerra, com grande relevo na Marinha Turca da época. Morreu no 
ano de 1562. 

De Sidi-Ali ben Hussein existem duas obras em linguagem turca, das quais 
a primeira intitula-se Mirat-el-Memalik (Espelho das Terras), livro este que cons¬ 
tituiu a segunda parte do Denkwürúigkeiten von Asien, do orientalista berlinense 
H. Pr. von Diez (1815-S. 133-142-267). A obra de Sidi-Ali é um repertório 
das suas façanhas, uma reportagem da infeliz missão que lhe coube nos Mares 
da índia, de repatriar a frota egípcia. O Sultão ordenara o assalto da grande 
frota turca dos almirantes Kair-Eddin e Suleiman Pachá à posição portuguesa 
de Diu, mas a empresa resultara num fracasso. Só o porto de Gidda (Djedah) 
era turco, na costa arábica. O caminho da frota turca no Mar Roxo vera des¬ 
crito em Ramusio (pgs. 274-280—1). O cerco de Diu foi narrado por Diogo do 
Couto (Década V). A essa expedição seguiu-se, contra os Portugueses, a do ano 
de 1533, do almirante Pir-Beg, que com 30 navios largara de Suez, rumo ao Mar 
de Oman, onde tomara Mascate. Mas a tentativa de saquear as Ilhas Brokht 
(actual Kism) e Ormuz, acabara num desastre, pela enérgica resistência que os 
Portugueses lhe opuseram. A frota turca foi desbaratada. O seu almirante, com 
dois galeões, refugiou-se em Misr e 15 galeões retiraram-se para Basra. Foi quando 
Sidi-Ali recebeu do Sultão ordem para reconduzir estes 15 navios para Suez, 
donde haviam partido. 

Em Dezembro desse ano saiu o Autor do MoMt de Basra e passou incólume 
por Karek Rüsehr, Bahrein, Queis e Brockt. Porém, próximo de Gulfâr e Ras-el- 
Mosandam foi atacado por uma armada portuguesa de 25 navios. A batalha ficou 
indecisa. Seguiu depois pela Costa do Oman, por Soar, Mascate e Kalhat (Ca- 
layate). Novamente surpreendido por uma poderosa armada de 12 navios de 
alto bordo e 22 outros mais pequenos, do comando do filho do Vice-Rei de Goa, 
a frota turca foi batida com grandes perdas, dela restando apenas nove galeões 
que 0 mar tempestuoso dispersou. Com grandes dificuldades tomaram os navios 
turcos 0 rumo de Ras-el-Had, mas a monsão do sudoeste impossibilitava-lhes a 
viagem. Navegando em águas desfavoráveis para Khor-Ras-Gaked, e já à vista 
de Diu, foram assaltados, durante cinco dias e cinco noites, por nova tempes¬ 
tade, Logrou por fim fundear em Surate, onde arrancou do capitão da cidade os 
restantes navios turcos, e, após ter ajudado com as suas forças o jovem Sultão 
do Guzerate a retomar a cidade de Broach, Sidi-Ali seguiu para a capital 
Ahmedabad, donde travou conhecimento com as partes do Oceano índico e os 
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melhores peritos da sua navegação. Além disso, estudava livros de pilotos árabes 
e índios e no fim do ano de 1554 terminava o seu grande livro de compilação, 
0 Mohít. O conteúdo deste livro constituirá o final do presente estudo. O nosso 
Autor voltava agora à sua pátria. Seguia através do Sind, baixo e alto, passava 
por Multân e Lahôre e vinha por Delhi onde instruía no uso de globos e no cál¬ 
culo de eclipses lunares e solares o imperador mogol Humâyün. 

Atravessando depois o rio Indus para Peshwar e Kâbul, transpunha o Hin- 
dukusch, por Badakhsân e o seu curso superior do rio Oram (Amur), para Kulâb, 
a capital de Khottalân. Continuando, visitava o Wakhsâb (actualmente Surkâb 
ou Qizil-sü), entrava nas cidades de Cehar-sembe, Hisâr-i-Sâduraân, Deh-inô e 
em Kess ou Sebz, lugares situados na outra parte da montanha. Passando para 
Samarcand e Bokhâra e finalmente para Gidda e Khwârizm-i-Kât, encontrou o 
caminho impedido pelos Rüs, e teve que fazer ura desvio através da Pérsia, pas¬ 
sando por Câr-gui, situado no rio Amur, e por Nisâ e Bâwerd, até Meshed. No 
princípio do ano de 1556 passava em Nisâbúr, Dameghân, Qazwin e Haraadân, e 
atravessava depois a montanha entre a fronteira de Kurdistân era direcção a 
Bagdad, seguindo de Bagdad, por Môsul e Nisibin, para Amid (Dyâs-Bekr). 
Nesta última cidade deixou o Autor uma cópia do seu Mohit. O manuscrito que 
se encontra na Biblioteca de Viena é uma segunda cópia, escrita no ano de 1558, 
era Ámid. Esta circunstância confirma a originalidade do manuscrito. Na última 
parte da sua viagem passava o Autor por Kharpút, Malâtiya, Siwâs, Angôra, ao 
poente de Sâqaría, Iznikmíd e Istambul e vinha para Adrianopol, onde relatava 
ao seu Soberano sobre a falência da sua missão. A descrição da sua viagem, da 
qual apenas temos enumerado os lugares mais importantes, encontra-se topogrà- 
ficamente bera documentada. 

Falemos agora do segundo livro do Autor, que é de todos o mais interessante. 
Foi compilado no fira do ano de 1554 na cidade de Ahmedâbâd, em Guzerâte e 
chama-se também nMohit)). A palavra significa, no seu sentido original, «coisa 
que abrange ura todo». O nome do livro, Bahri-mohit, contém assim, segundo a 
declaração do Autor, tudo o que se relaciona cora o Mar e sua navegação. BahH- 
■MoMt significa «contorrío marítimo», e quere dizer; périplos do Oceano índico. 
Nós, segundo uso antigo, chamamos a este livro «Indischer Seespiegel» (Espelho 
do Mar das índias). Conhecem-se sòmente dois manuscritos deste MoMt: um é o 
que se encontra na Biblioteca Imperial de Viena (actualmente Biblioteca Na¬ 
cional Austríaca) (N. F. 184 e tem 238 páginas). Este manuscrito foi copiado no 
fim do ano de 1658 em Amid segundo o original deixado ali pelo autor, Em 1832 
comprava-o era Constantinopla o barão Josef von Hammer ('). O segundo ma^ 
nuscrito é o que se encontra na Biblioteca Nacional (Museu Borbónico) de 
Nápoles. Ê uma cópia datada do ano de 1570. O Barão von Hammer manuseava 


(*) Famoso orientalista austríaco. 
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esta cópia em 1825. Presentemente, foram editados sòmente dois capítulos prin¬ 
cipais, 0 IV e 0 VI, e uma parte do capítulo VII. Esta edição foi feita pelo 
dr. Luigi Bonelli em «Rendiconti delia Reale Academia dei Lincei —1894». Estes 
dois capítulos são muito importantes no sentido topográfico. Por nossa iniciativa 
e depois da do dr. Maximilian Bittner, docente das línguas orientais na Univer¬ 
sidade de Viena, fez-se uma revisão do manuscrito da Biblioteca de Viena, en¬ 
contrando-se alguma matéria importante desconhecida pelo dr. Bonelli. O dr. Bit¬ 
tner fez também a tradução alemã que se encontra neste volume. O Barão von 
Hammer já traduzira, muito tempo antes, alguns capítulos do Mohit em inglês. 
São os capítulos que contêm a história da astronomia náutica e da geografia 
física. A tradução inglesa encontra-se no «Journal of the Asiatic Society of Ben- 
gal», vol. ni 1834 p. 545, V. 1836 p. 441, VI. 1837 p. 805, VII 1838 p. 767 e intitula-se 
«Extraits from the Mohit». Todavia, sòmente Reinaud, Henry Yule e Tomaschek 
se ocuparam desta tradução. O mérito do dr. Bonelli é o de dirigir a atenção 
dos orientalistas para esta obra. E a intenção deste volume é de a tornar conhe¬ 
cida dos geógrafos. 

Sidi-Ali distinguiu as fontes do seu conhecimento das rotas marítimas para 
a índia entre livros antigos e modernos. Dos autores mais antigos, predecesso¬ 
res dos pilotos de Ormuz e Hindustân, ele cita: Lait ben Kahlân, Mohamad 
ben Sâdân et Sali ben Abân. Estes três homens são completamente desconhe¬ 
cidos. Provàvelmente viveram nos séculos XIII e XIV. As suas opiniões e me¬ 
dições de altura encontram sempre contradição com os escritores mais modernos. 
Talvez Sidi-Ali não tivesse visto pessoalmente os escritos destes autores, que são 
sòmente citados nos livros dos pilotos mais modernos por motivo das discor¬ 
dâncias achadas. Certo é que o Autor viu pessoalmente os escritos dos autores 
mais recentes, do princípio do século XVI. Cita especialmente: a) um livro de 
Ahmed ben Mâjid, de Gulfâr, no Orân; b) os seguintes escritos de Suleimân 
ben Ahmed, de Sihr, em Gurz: l-Pawâid: «Vantagens». 2-Tohfat zl-fohúl. 
3 —Hawiya, resumo do livro principal. 4 —Relação de viagem. 5 —Guiladak 
es-somús, «colar do sol». — Além disso cita Sidi-Ali no capítulo sobre os raonsões, 
um sexto escrito de Suleimân, que se intitula «Omdat Pilar», do ano de 1511. É 
possível que seja este o título dos outros cinco estudos. 

O Mohit é, assim, uma compilação dos livros árabes para pilotos, e roteiros 
astronómicos, escritos, a maior parte, nos tempos pre-portugueses. Ela contém 
todas as experiências tradicionais dos marinheiros árabes, persas e índios, em 
forma clara e bem ordenada. O Mohit é um monumento mui raro, possivelmente 
único da náutica oriental dos últimos séculos medievais. Por isso, tem esta com¬ 
pilação um valor incalculável. Pode comparar-se com os trabalhos semelhantes 
dos portugueses, especialmente o trabalho de Pimentel. O motivo principal para 
nós era comparar as indicações topográficas. Para tanto era indispensável tê-lo 
ilustrado com mapas. A nomenclatura tem uma agradável concordância, mas 
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tem de se tomar em consideração que os portugueses traduziram muitos nomes 
a seu modo. Alem disso, deram-nos muitos nomes novos, especialmente segundo 
os Santos da Igreja (muitas vezes no dia da primeira arribada). Por seu lado 
nomeia o Mohit muitos nomes antigos, agora já desconhecidos. Por exemplo: 
0 Mohit indica muito bem a latitude do porto Pansúr na Costa Ocidental de 
Samatra, donde se exportava na época dos Abassidas muita cânfora. Para os 
portugueses este porto é completamente desconhecido. Porém eles ■ conhecera 
muitíssimo bem o porto de cânfora Barüs ou Barrus, situado perto de Pansúr. 
No Mohit encontram-se também muitas denominações persas e tamues, conhe¬ 
cidas na época pré-portuguesa. 

Sidi-Ali adicionou também algumas coisas do seu próprio conhecimento, por 
exemplo as suas notícias sobre os produtos principais dos países, sobre os antí¬ 
podas e sobre os descobrimentos recentíssimos dos espanhóis e portugueses no 
«Mundo Novo», especialmente no Estreito de Magalhães. E fala também das in¬ 
dicações dum renegado português. Cita ainda o uso do astrolábio, da bússola e 
0 movimento do Polo Norte. O estilo de Sidi AU é muito largo e muito difíceis 
de traduzir as suas denominações astronómicas. Os turcos não tinham grande 
conhecimento do Mohit, Os manuscritos desta obra são de uma grande raridade. 
Os autores posteriores referem sòmente Haggi-Khalfa em «Weltspiegel» (Espelho 
do mundo). Guhân-numâ cita quase literalmente, palavra por palavra, esta parte 
do IV capítulo principal, que trata das grandes ilhas Jâwa, Samatra e Seilân 
e ainda dos arquipélagos indianos como Nicobar e Laquedivas. Todavia, não traz 
indicações sobre os portos do continente. 

O nosso Autor divide a sua cbra em dez capítulos principais e cada capítulo 
era 5 artigos. Estes 10 capítulos contêm sumàriamente o seguinte: I—Orienta¬ 
ção, medição da abóbada celeste, distâncias das estrelas e cálculo da altura das 
mesmas. II—Cronologia, Ano Solar e Ano Lunar, Reforma do Calendário. 
III—Divisão da Bússola. IV—Delineamento das costas índicas. 1—Barlavento. 
2—Sotavento. 3—Rumos directos. 4—Ilhas e arquipélagos do Oceano índico. 
5—Explicação do «Mundo Novo». (Este capítulo, geograficamente muito impor¬ 
tante, foi editado pela primeira vez por Bonelli e revisto por Bittner, segundo 
0 manuscrito de Viena, e depois incorporado, era tradução alemã, neste volume). 
V—Levar e pôr a denominação da Rosa dos Ventos. (Este capítulo foi tratado 
recentemente por Bittner na revista do Instituto Orientalista da Universidade 
de Viena). VI—As altitudes polares de todos os portos e ilhas importantes do 
Oceano índico, em isba ou dedos, das constelações. Também este capítulo, muito 
importante, sobre as «isbas», foi editado por Bonelli, revisto e traduzido por 
Bitner. VII—Resumo dos resultados astronómicos. Além disso os artigos impor¬ 
tantes sobre as distâncias de alguns portos, segundo a medida «Zôm». Estes ar- , 
tigos são também aqui traduzidos. VIII—Discriminação dos ventos, perpétuos 
e locais, para os veleiros (Monções) e p tempo da sua vigência: l.“—Segundo 
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OS anos sem dias intercalados do Yezdigerd. 2.“—Segundo os anos Galâliân como 
sâo indicados em «Omdat», em 1511.3.”—Para a época do Autor, ano de 1554. 
Este capítulo muito importante para a história das monções, forma a parte 
principal do Extrato do Barão Hammer. Ê de lastimar que o conteúdo desse ca¬ 
pítulo se não prestasse a ser, ilustrado por meio dum mapa. Porém seria muito 
mais importante comparar as indicações árabes com as dos roteiros portugue¬ 
ses.. IX—As rotas marítimas: l.°—Na parte meridional do Mar Roxo; 2.“ —Nas 
zonas africanas e asiáticas do Oceano até Gâmisfola, Malâqa e Sâtigâm. Tam¬ 
bém este capítulo ■ está incorporado no Extrato de Hammer. X—Tempestades 
(tufões) e a previsão do seu aparecimento, Este capítulo faz parte também do 
Extrato de Hammer. O conteúdo do Mohü é muito rico, É um livro oriental para 
pilotos que se pode comparar somente com o «Seespiegel» das cidades da «Hansa» 
ou com' a obra de Uzzano para o Mar Mediterrâneo, (“). 


11 

TRAÇADOS CARTOGRÁFICOS SEGUNDO INDICAÇÕES DO MOHIT 

■ As denominações árabes da Rosa dos Ventos são segundo as estrelas e cons¬ 
telações. 

Para isso, o-Mohit serve-se das 32 direcções da Rosa dos Ventos para o deli¬ 
neamento das costas; e assim torna-se possível reconstruir os contornos das 
costas continentais e das ilhas maiores quase esquemàticamente. Os geógrafos 
árabes antigos quase não determinam a direcção das costas. Nos seus mapas 
aparecem somente o Mar Mediterrâneo, o Mar Roxo e o Golfo Pérsico, de forma 
aproximadamente exacta. Os territórios mais orientais e mais meridionais não 
estão exactos. As indicações do Mohit, seguindo o delineamento das costas, à 
base das direcções pela Rosa dos Ventos, são muito precisas, por exemplo as da 
costa oriental africana. Exacta é também a forma da Arábia do Sul, como a da 
índia Cisgangética na sua forma triangular. Todavia, se a índia Oisgangética 
aparece bera representada, já o mesmo não sucede ao eixo das ilhas de Java 
e Timor. Bem figurados estão também os Arquipélagos Indianos, embora se 
note ser incerta a configuração das Ilhas do Extremo Oriente, Das rotas costei¬ 
ras do litoral asiático e africano separa o JlíoMí as rotas absolutas ou direitas, 
que atravessam o mar dos pontos do continente às próximas ilhas e portos. Com 
prática centenária, determinavam os marinheiros árabes e persas as rotas costei¬ 
ras, segundo a Estrela Polar que mediam com a altura do dedo polegar, que se 
chamava (dsba». (í>). 

: '. '(o) (Seguem aqui umas correoçóes de Tomaschek nas denominações dos mapas e a tradução 


alemã de certas expressões geográficas árabes). 

(li) (Ségue uma transcrição exacta deste método de medir pelo sistema de 'isbá'). 
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Os marinheiros árabes, persas e índios não determinaram as longitudes dos 
portos. Eles não sabiam nada da divisão do hemisfério em meridianos e não 
conheciam o meridiano Zero. A sua representação da bacia índica obedecia a 
motivos náuticos e não astronómicos. Estes marinheiros serviam-se sòmente de 
indicações de distâncias muito primitivas e estas indicações dos séculos passados 
são muito diferentes. Medem-se estas distâncias, segundo o tempo da viagem, 
em meses ou dias. Mas no Mohit verifica-se já ura progresso: existe um grande 
número de rotas marítimas entre os portos singulares e entre as próximas ilhas 
que são indicados em linhas da mesma latitude ou também em linhas loxodró- 
micas, 0 que torna possível, para nós, reconstruir as distâncias era direcção de 
oeste para leste. A exactidão desta reconstrução depende também de outras in¬ 
dicações sobre o delineamento das costas e das rotas marítimas. O Mohit indica 
estas distâncias longitudinais com uma ficha unitária que se chama Agâib el-Hinã 
Zãm. Esta palavra significa em geral um oitavo. A longura do Zãm aparece 
algumas vezes era Agâib supervalorizada, por exemplo qijando se diz que Sarboza 
(Palembang na parte meridional de Saraatra) tinha de Kala (Kêda no Mohit, 
em português Queda) uma distância de 120 Zãm. Segundo Pietro delia Valle (ano 
de 1625) tem que ter o Zâm 3, segundo outros 5, léguas ou farsang. A última in¬ 
dicação parece ser a mais exacta, Barros II, 7,8. Afonso de Albuquerque calcula 
0 jômo igual a 1/8 duma singradura, que é a distância que um navio à vela per¬ 
corre durante 24 horas. Estas indicações dos pilotos de Mahun Kamarân e 
Dahlak têm completa coincidência cora o Mohit. Üm 1/8 duma singradura é 
igual a 3 horas de navegação ou 1/8 de um aisba» ou 0“ 12' 51.25" dura grau equa¬ 
torial e 7 Zâm são iguais a 7/8 idsbas» ou 34 farsang ou 100 mil arábicos. 1 Zâm 
é também igual a 4.77 novas léguas portuguesas ou 23,851 metros. As distâncias, 
segundo Zâm, indicadas no Mohit coincidem satisfatòriamente com as indica¬ 
ções dos marinheiros portugueses, em léguas. 

III 

GENERALIDADES SOBRE A POSIÇÃO DG MOHÍT NOS CONHECIMENTOS 
MAIS ANTIGOS DA EXPLORAÇÃO DO ÍNDICO 

A navegação da antiguidade não devia estar inteiramente confinada às 
costas da Síria e da Fenícia. Na verdade, também outros povos marítimos do 
Mediterrâneo, como por exemplo os Liburnos, Lígures, Tirrenos e Sardos, influen¬ 
ciados pela natureza das. suas costas e ilhas, tomaram espontaneamente parte 
nos progressos da náutica. Praticou também o povo primitivo no coração da 
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Europa, do qual descendemos, pelo menos a navegação fluvial Mas era grau 
ainda maior, determinadas regiões do Oceano índico, em parte abertas, em parte 
fechadas, produziram, entre os componentes da humanidade tropical, desde os 
mais antigos tempos, capacidades náuticas e actividades marítimas aventurosas 
e arrojadas. A bacia do Mar Vermelho, com os seus bancos de coral) suscitou 
desde muito cedo o tráfego entre a costa arábica e a africana, entre Misr e Oman, 
Por outro lado, tornou-se o Arquipélago de Bahrein uma ponte de passagem entre 
Oman e as restantes costas do Mar Pérsico, em que ademais se expandiam, pelos 
cursos mesopotâmicos, os centros de culturas antiquíssimas. A exuberante natu¬ 
reza da índia atraira não sómente os Arianos das zonas interiores mas levara-os 
até às embocaduras do Indo e do Ganges. Em tempos mais recuados devia ter-se 
já desenvolvido a actividade marítima dos habitantes dravídicos das costas do 
Malabar, de Ceilão e do Coromandel, sem falar dos arquipélagos abundantes de 
palmeiras, que, com excepção do ferro, tudo possuem, quanto interessa à nave¬ 
gação. Mais para leste encontra-se o mundo malaio de uma actividade marítima 
especial e altamente progressiva, do que resultou que elementos desta raça se 
tivessem apoderado de regiões insulares muito mais afastadas como Madagascar, 
a Formosa, Timor e toda a série de arquipélagos da Pequena e Grande Polinésia, 
até à ilha da Páscoa. Sob o aspecto náutico pode apresentar-se toda a zona 
costeira e insular do índico, como aquela onde as velas eram de esteira e dos na¬ 
vios «cosidos», i. é.: ligados não por pregos de ferro, mas por cordame de fios 
de coco e calafetados; a expressão nhovária cantá (suahel: mtepé, arab: gdt, 
gelwa, etc.) conhece-a já a antiguidade para a região de Zanzibar, e repetem-se 
descrições das naus .assim coristruidas através de todos os séculos seguintes, em 
todas as fontes manuscritas do Oriente e do Ocidente para a costa do índico, 
até quase à actualidade. No centro das rotas indianas ficam Ceilão, as Maldivas 
e os litorais opostos com as suas culturas de pimenta e suas florestas da teca. 

Já nos seus começos deve ter havido navegação rumada pelo conhecimento 
das estrelas; não há nenhum povo primitivo da terra tão obtuso ou falho de 
visão, que não se desse conta das imagens extraordinárias das estrelas. Quando 
os cultores do vocabulário começam a prestar atenção a este aspecto da questão 
infelizmente tão abandonado, verificara que as expressões que em idiomas do 
hemisfério norte se referem à Estrela-Polar e às restantes estrelas circum-polares, 
já em línguas do extremo sul se encontram pelo menos assinaladas para a Cano- 
pus,—sm falar da zona equatorial, sobre a qual brilha em especial toda a clara 
e majestosa abóbada celeste. Sejà dito, por exemplo, que até os Samovedas cultu¬ 
ralmente possuem para a estrela ou «prego da terra», como para a Ursa Maior, 
certas expressões ijurak-so‘om; jenis-suo; ostjak-puorea, kanias-pâre), signifi¬ 
cando padiola ou esquife. Todos os povos primitivos possuem além disso expres¬ 
sões próprias para designar o Oriente e o Ocidente e para os pontos, intermédios 
mais importantes para a orientação. Tais conhecimentos devem ter partido não 


precisamente dum único centro de observações bem conhecidas, pelas quais os 
mareantes regulavam as suas viagens; pouco a pouco assumiu a Ursa Menor a 
posição de indicador do Norte; lembre-se a expressão para a cauda da Ursa 
Menor e a importância do «Cão» na Orion. Hiparco foi o primeiro que suscitou 
a observação da posição e distâncias da imagem estelar, elevando-a à categoria 
mais importante da determinação astronómica do lugar, na geografia. Os ele¬ 
mentos de observação mantiveram-se, todavia, escassos, e assim, raramente en¬ 
contramos nos escritos geográficos da antiguidade, indicações sobre a altura a 
que, segundo a experiência, se eleva a constelação da Ursa sobre determinadas 
localidades da terra, que conjuntos de estrelas estão no zenit duma rota, de que 
pontos é visível partindo de Canopus, etc. Mais abundantes são as observações, 
em terra, sobre a duração do dia mais comprido em lugares determinados, sobre 
a projecção de sombras do sol do meio-dia no tempo dos equinócios, etc. Igual¬ 
mente alcançaram as capacidades náuticas já na antiguidade um'alto grau da 
cultura e foram descritas com exactidão primeiramente as viagens costeiras, com 
indicação das principais emergências. Um exemplo disto seria a viagem de 
Pytheas para Thule, se o relato nos fosse transmitido completamente. Um tra¬ 
balho de anotação é-nos apresentado no diário de Nearcos, que nos descreve a 
viagem do Indo para o Tigre, onde são anotados fielmente o rumo e as distân¬ 
cias dos lugares, a natureza das costas e dos seus portos, a sucessão das esta¬ 
ções, a força da ressaca, o aparecimento dos ventos anuais, as diferenças entre 
posições baixas e profundas, sujas e limpas, entre banco de areia e banco de 
rocha, recifes e escolhos, ilhas altas e ilhas arenosas, água salgada e água po¬ 
tável, tudo isto segundo as regras da marinharia. A palavra românica piloto, 
também escrita peota e poeta encontra-se referida, todavia, só na Idade Média 
e deriva de «timoneiro» ou de «ura que ata as amarras do navio». 

Passemos às contribuições dos persas e árabes. Encontramos nas obras geo¬ 
gráficas do Ibn-Khordâdbe, que De Goeje publicou e traduziu, um capítulo im¬ 
portante sobre a rota marítima desde a foz do Tigre até aos pontos mais extre¬ 
mos da China. Existem ainda os relatos de dois mercadores sobre as rotas do 
comércio desde Sirâf e Oman, na direcção do. Sul e do Oriente. Ao tempo de 
Harun-al-Raschid apareceu um relato extenso sobre viagens aventurosas de che¬ 
fes marítimos (nâkhôãa) persas e árabes, através dos mares índicos, tão desen¬ 
volvido e de tão maravilhoso trabalho que se podia ter inspirado nestas «ma¬ 
ravilhas da índia» os conhecidos livros de contos de Sindbad, nas «Mil e Uma 
Noites», Mas mesmo a fantasia mais destravada tem sempre como base um 
fundo de realidade, que deriva da boa observação. Estes valiosos monumentos da 
literatura oriental esclarecem-nos sobre o âmbito do conhecimento espacial no 
tempo dos «Abássidas»; mas o elemento astronómico encontramo-lo todavia aqui 
inteiramente descuidado ; a Geografia e a Astronomia eram então ciências sepa¬ 
radas e ambas informadas pela ciência grega, i. é : ptolomaica. Assim sé expli- 
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catn a imperfeição e a fantasia das representações das zonas costeiras e dos 
arquipélagos do Oceano índico. 

Todavia em todas as cartas árabes a costa do Zeng é traçada perto do equa¬ 
dor directamente contra o Oriente, de modo que o espaço cheio de numerosas 
ilhas do Mar índico aparece inteiramente apertado, e então as Maldivas, Qimêr 
(Kambôga) e a ilha El-Qomr (Madagascar) encostam quase uma à outra até se 
confundirem, A isso chega uma ciência que prefere curvar-se ante autoridades 
antiquadas, em vez de seguir as experiências práticas de seus contemporâneos 
e compatriotas. Presumindo erudição, evitaram os partidários de Ptoloraeu de 
se inclinarem para o povo e colherem informações da boca de experimentados 
pilotos. Não teria realmente sido tarefa fácil esclarecer-se bem no conjunto la¬ 
biríntico de referências pouco claras e por vezes contraditórias, e extrair delas 
os dados essênciais. Devia também aconselhar precaução o facto de os pilotos 
nada saberem do sistema ptolomaico, de não fazerem a mínima ideia do equa¬ 
dor e dos trópicos, de meridianos e longitudes e de não saberem manejar os ins¬ 
trumentos usados nas escolas astronómicas para a determinação da posição 
do Sol. 

Uma concepção segura dos espaços terrestres e dos mares, uma verdadeira 
geografia, permaneceu sempre estranha aos sábios e poetas indianos; também 
aqui existiu um grande abismo entre as concepções fantásticas dos Brâhmanes 
e a prática dos comerciantes de escambo desprezados e os navegantes de origem 
dravídica. De que recursos se serviram os Sôli, os restantes índios das costas, nas 
suas longas viagens marítimas em séculos passados, é assunto desconhecido de 
nós outros. Notável é a notícia de Nicolo de Oonti (1444 da era cristã): «Os nave¬ 
gadores indianos navegam frequentemente para os mares do sul, onde já não 
vêem as constelações do Norte e onde se orientam exclusivamente pelas estrelas 
do Polo Sul; não conhecem o uso da agulha magnética (magnetis usu carent); 
para onde quer que naveguem, determinam e traçam seu rumo somente pela 
posição das estrelas que lhes aparecem». Este relato refere-o a carta terrestre 
genovesa descrita por Theòbald Fisher em 1447 por estas palavras: aln hoc müri 
australis poli aspectu navigant, sepientrionali absconso», 

Ludovico Varthema (Wartmann) navegou em 1506 em companhia de persas 
e de cristãos de S. Tomé, da ilha de Ternate das Molucas por Borneo, para Java; 
0 nâkliôda serviu-se nesta viagem duma bússola provida de agulha magnética 
e duma carta marítima, que era atravessada na largura e no comprimento de 
traços semelhantes a uma rede de graus; ele pontava para uma constelação, que 
determina a região do Pólo Sul, e assegura que da costa (de Sunda) se avança 
para Java, até se atingir pontos, em que o mais curto dia dura somente 4 horas 
e onde já domina um frio notável. Para a agulha magnética possui o Hindu a 
expressão tamul mnhaka («oscilando para cá e para lá») samukka ou nmka. 
Os Malaios chamam-na bebiberaní «ferro activo e maravilhoso». Se se quisesse 
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admitir ambas as notícias como rigorosas, dever-se-ia recuar o uso do compasso, 
nas águas indianas, ao fim do século XV. Atenda-se a este respeito às notícias 
portuguesas que apontam mais tarde as práticas dos pilotos árabes. No que diz 
respeito aos persas, sabemos que empreenderam viagens e expedições extensas 
por mar, como por terra; Obola, Sirâf, depois Keis, finalmente Ormúz e Mas- 
qat eram pontos de partida de extensas viagens marítimas para o Sul e Oriente. 
Tal como na antiguidade os lonis tinham seguido as rotas dos Fenícios, assim 
seguiram no tempo após Maomé, os árabes, as rotas dos persas e íovmaram-se na 
sua escola. Na sequência dos persas navegaram depois em todas as rotas os cris¬ 
tãos de S. Tomé e os siriacos; o mesmo se dirá dos comerciantes judeus, cujas 
longas expedições assinala Ibn Kordâdbe. Chegou até nós o relato de Benjamim 
de Tudela, em que se tomam em consideração principalmente as referências aos 
seus companheiros de crença espalhados pelo mundo. Pense-se ainda nas expe¬ 
dições dos chineses, sobre as quais possuímos notícias dos tempos dos Han, Wei, 
Sui, Thang e Song, cujos textos divulgaram sábios investigadores como Bret- 
schneider, Groenceldt e Hirth. Está ainda sem explicação plausível a peregrina¬ 
ção do l.“ Sing de Ceilão, do mundo insular oriental para a China. 

Para a expansão do conhecimento do Oriente actuou, além das expedições 
militares e missões religiosas, especialmente o comércio, a troca dos produtos na¬ 
turais ou manufacturados entre o Ocidente e o Oriente, entre o Norte e o Sul, 
entre as regiões de terra firme e as ilhas. A região indiana representou a base 
principal do comércio, o centro receptor e expeditor. A navegação comercial man- 
teve-se através dum milénio sempre da mesma forma? Comerciantes indianos 
trouxeram em todos os tempos para as costas de Oman e Azania os produtos 
cobiçados e os excitantes do Oriente, entre eles as especiarias das longínquas 
Molucas e da terra Campa; em troca levavam o incenso da Arábia e a mirra 
da Somália. O mercado mundial de Alexandriq enviava produtos do Ocidente 
para a índia, que começou também a receber e a transportar para mais, longe 
produtos da China serica. A própria índia expedia permanenteraente produtos 
de algodão tingidos aos habitantes nús da Azania, por intermédio dos Árabes, 
e dos arquipélagos orientais. O tráfego do Ocidente com a índia alcançou no 
começo do período imperial romano um alto florescimento, e nós alcançamos o 
desejado esclarecimento sobre todos os produtos do comércio por um périplo 
publicado no ano 75 da era cristã por um comerciante alexandrino. Sabemos 
também que pouco tempo antes um piloto grego, de nome Hippalos, acabara uma 
viagem demorada ao longo das costas sul-arábicas e pérsicas e navegara à vela 
utilizando a monção do Sudoeste. 

Ptolomeu conheceu um considerável número de localidades índicas e dese¬ 
nhou, em oposição ao traçado errado da costa da índia anterior, a índia poste¬ 
rior de forma bastante exacta, depois de um comerciante de nome Alexandres 
ter navegado à vela em volta da península Ohryse (Malaqa) até ao porto, da 
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China Kattigara (i. é: Kauci ou Ke-co no Tonquim). Na era cristã estabelece* 
ram-se cristãos sírios em Socotrá, e também os Hebescher participaram em via¬ 
gens marítimas:—frente de Pemba, utilizando a monção do sudoeste. Pelo 
ano de 1520 visitou o comerciante alexandrino Sopatros a Taprobana ou Siele- 
diva (Bkv: Sin-hda4evlpa; pers.: Seran-ãib), a qual a ilha então constituía o ponto 
central do comércio; também os comerciantes persas apareceram lá rivalizando 
com os ocidentais ou Rúmi, e sabemos que o Râja achava os dracmas de prata 
do império romano do Oriente mais valiosos do que as moedas gastas e de es¬ 
casso valor dos Sâssânidas. Kosmas, que tal notícia, descreve-nos igualmente, como 
mais tarde Frei Jordanus, as maravilhas naturais da índia, enumera os prin¬ 
cipais portos da pimenta, lembra as colónias de cristãos sírios e do império dos 
hunos no Indo, e conhece como mais afastada terra a do Oriente Tzinista.—A 
par dos persas e dos seus protegidos participaram antes de mais os árabes no 
comércio mundial do índico desde o tempo em que por intermédio dos califas 
se criara um poderio mundial islâmico à custa de romanos e persas; eles segui¬ 
ram primeiro dificilmente, depois cada vez mais arrojadamente, as rotas marí¬ 
timas para a China, até então principalmente percorridas dos persas, e alcan¬ 
çaram um grande conhecimento, embora desfigurado bastante pela fantasia 
oriental, sobre as regiões mais importantes. O material recolhido ao tempo dos 
Abassidas não foi todavia muito avultado, o próprio comércio ficou nas mãos dos 
persas, cuja língua permaneceu como meio geral de comunicação nas rotas ter¬ 
restres e marítimas para a China, Do período mongólico provém uma curta notí¬ 
cia, do persa Rasid ed-din, sobre as rotas comerciais do oriente, das quais uma 
no golfo de Bengala se dirige directamente por terra para o Reino do Meio, en¬ 
quanto que a rota marítima partindo de Ceilão toma a costumada direcção para 
Samatra e Zêrbâd. 

A partir das Cruzadas dá-se de novo um forte e acentuado impulso do comér¬ 
cio ocidental, A casa comercial genovesa Vivaldi deve por volta de 1290,200 anos 
antes dos Portugueses, ter aberto a rota atlântica para a índia; Benedetto Vi¬ 
valdi fundou em 1315 uma companhia da índia. Comerciantes venezianos e mis¬ 
sionários cristãos ousaram de novo penetrar no Oriente caído sob o poder dos 
Khans mongólicos. Marco Polo percorreu a Asia anterior, média e oriental e 
trouxe também para a pátria notícias sobre o mundo índico, bem como sobre 
Madagascar; seguiu-lhe os passos o monge boémio Oderico, de crença ingénua; 
bispos católicos receberam por curto prazo sedes em empórios indicos e chineses. 
Em breve se tornou activo o zelo dos mussulmanos, e sòmente sob a máscara de 
um renegado pôde Nicolo di Conti ousar percorrer pontos da Asia do Sul. 
Todavia, duraram ainda as relações comerciais dos Italianos, e às notícias vene¬ 
zianas deve inteiramente muitas indicações Fra Mauro, em cuja carta do mundo 
de 1459 aparecera conhecimentos embora bastante imperfeitos dos espaços índi¬ 
cos de Sofalla até hs isole orientales: m queste nasce noci muscade et altre- 
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specie)). Um grande contributo para a literatura de viagens nas terras do oriente 
é 0 relato de Ibn-Batuta sobre as suas cruzadas e penetração através do mundo 
islâmico; o comprimento dos caminhos por ele percorridos dificilmente foi ex¬ 
cedido por qualquer outro viajante sobre o comércio na Idade Média, bem como 
sobre os artigos desse comércio, até possuirmos na famosa obra de Heyd um 
manancial inexgotável, 

No fim do período da Idade Média, imediatamente antes do sécwío português 
que tudo transformou (1500-1600), tiveram origem estes escritos que constituem 
as fontes do MoMt. 

Torna-se necessário investigar sobre se o conhecimento e a prática marítima 
dos marinheiros indianos e árabes teriam alguma influência nas primeiras via¬ 
gens dos Portugueses no Oceano índico, Quando Vasco da Gama chegou à foz 
do Cuâma, perto de Quelimane, encontrou ali os primeiros traços de uma vida 
de cultura e dum tráfico de homens, e por isso chamou a esta foz o Rio dos Bons 
Sinais. Se Vasco da Gama tivesse chegado primeiro às ilhas Boziquas ou à 
costa de Sofala, já teria visto ns primeiros navios árabes ou luzios (?). Assim, 
encontrou os primeiros mercadores árabes perto das ilhas de Angoxa e o primeiro 
Piloto experiente desses mares perto de Moçambique. No porto de Moçambique 
encontrou não só pilotos mouros como também mercadores cristãos de Habesch 
e índia. Em Melinde tomou ura piloto árabe ao seu serviço. Este piloto mostrou 
a Vasco da Gama um mapa de todas as costas indianas, no qual se viam linhas 
de longitude e latitude traçadas rectangularmente. Estas linhas eram muito 
densas, Porém não existiam neste mapa diagonais ou loxodromas. Vasco da 
Gama mostrou a este mouro um grande astrolábio de madeira e outros metálicos 
que serviam para medir a altura do Sol. O piloto revelou-lhe que os seus colegas 
do Mar Roxo se serviam também de idênticos instrumentos. Mas acrescentou 
que os marinheiros da índia e Guzerate determinavam a altura pelas estrelas 
circumpolares, servindo-se de um instrumento de três ripas. Vasco da Gama levou 
consigo para Portugal alguns instrumentos de madeira e latão, Cabral também 
se muniu destes instrumentos para a sua viagem, porém não se serviu muito 
deles, pois levava consigo, de Melinde, dois pilotos do Guzerate, para a sua via¬ 
gem para a índia. Por seu turno, Tristão da Cunha serviu-se, na sua viagem 
de Moçambique até à costa noroeste de Madagascar, das instruções do piloto 
Zeng Bogima. E Afonso de Albuquerque, no curso das suas explorações nas costas 
e ilhas do Golfo Pérsico, até Omân, dos informes e dos mapas do pevito nâkhòda 
Omâr, até à sua entrada em Ormuz. As denominações; até agora desconhecidas, 
como Malaca e Xarnau, que se encontram no Roteiro de Vasco da Gama, pro¬ 
vêm dos relatos verbais dos Cristãos de S. Tomé, até Calicut. Todavia, mais im¬ 
portantes para os nossos estudos são as configurações antigas da índia, nos pri¬ 
meiros mapas portugueses. Estes mapas contêm os resultados toponímicos das 
viagens de Vasco da Gama e de Cabral, ps originais destes mapas não existem, 
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mas temos as cópias de dois cartógrafos italianos. Tais são o Mapa-mundo de 
Alberto Oantino que se encontra na Biblioteca Municipal de Modena e o de 
Nicolò de Canerio, da Biblioteca Municipal de Lyon. Ambos estes mapas são 
consultados actualmente somente pelos países americanos e não pelos países 
asiáticos. Dos mais antigos mapas originais portugueses derivam também os mapas 
de Ruysch, do Visconde Maggiolo e Ptolemâus de Strassburgo. Pode ter-se como 
certo que os Portugueses inscreviam no seu mapa, mais antigo do mundo, até 
Malaca e outros pontos a oriente de Oalicut, Estes nomes chegaram ao conheci¬ 
mento dos Portugueses pelos pilotos árabes que navegavam para a índia. Todavia, 
é também possível que os Portugueses tivessem visto e consultado mapas dos mari¬ 
nheiros árabes, constatando naturalmente os erros ou más interpretações da 
reprodução. Estes mapas eram semelhantes aos de que se servia o Mu’allim Su- 
leimân ben Ahmed. Notamos os seguintes nomes, que já existiam no mapa ori¬ 
ginal do ano de 1501, mas não aparecem nos mapas marítimos portugueses pos¬ 
teriores ou que se escrevem doutra maneira: Beria e Meria, dois promontórios na 
costa de Kanâra, que se conhecem no MohU e que continuam ainda com este 
nome, bem como Morachim, a ponta setentrional de Ceilão, que se chama Mo- 
râsi no MoMt e em tamul Maraci. No MohU é denominado todo o arquipélago 
Mergui com o nome de guzr-Takôa. Todavia Tacoâ é um porto na costa ocidental 
da índia Transgangética. 

Naturalraente as lendas orientais de certo modo influenciavam os Portugue¬ 
ses, Por exemplo, procuravam os seus marinheiros o «País do Ouro» das lendas 
indianas e arábicas, cuidando ter finalmente encontrado este país nas Ilhas de 
Ouro, opostas a Manangkabo. Os marinheiros portugueses utilizavam-se muitas 
vezes das indicações de malaios, como por exemplo o aventureiro Mendes Pinto. 


IV 

ÍNDIA CISGANGÉTICA E TRANSGANGÉTICA, SEGUNDO OS PLANISFÉ-' 
RIOS DE ALBERTO CANTINO E NICOLÓ DE CANERIO 

Recebemos, com o apoio da Sociedade de Geografia de Viena, cópias destes 
mapas para as estudar. Um estudo sobre o Mapa de Cantino foi feito pelo ameri¬ 
cano Harrisse no seu trabalho «Les Cortereal» (Paris, 1888, S. 69 pgs.). Um estudo 
sobre a Carta Marítima de Canerio foi dado à luz por L. Gallois no «Bulletin 
ãe la Sodété ãe Géographie âe Lyom) (tome IX, 97-119). Todavia, ambos os 
estudos sòmente dizem respeito ao hemisfério americano. O estudo do Mapa 
de Canerio tem de fazer-se com motivo nos portos da índia Oriental, e para 
os outros países é o Mapa de Cantino o mais original e precioso. Este contém 
indicações sobre as mercadorias dos portos maiores. Encontram-se iambém nele 
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indicações da posição geográfica, segundo a latitude, que faltam no Mapa de 
Canerio. 

Observaremos primeiramente a índia Cisgangética. A sua forma triangular 
encontra-se muito bem desenhada no Mapa de Cantino, Os trópicos de Câncer 
estão muito exactos sobre Cambaia e o porto do Ganges, Catiguam, Extraordi¬ 
nário é sòmente o facto dos trópicos estarem demarcados em 11“ N, em vez 
de 23 ‘/j. Esse facto provém duma errada interpretação do cartógrafo português, 
que iguala graus a polegadas. 

Julgar-se-á que os lugares da costa Ocidental da índia Cisgangética até 
4 Angediva, derivam da mesma fonte oriental. Todavia, é possível que houvesse 

referências italianas anteriores. Falemos agora do Mapa de Canerio:. Nos arre¬ 
dores da foz do rio Indus, encontramos mnara)), que, se chama em mapas 
posteriores minovi)) ou megana)). Na entrada do Golfo de Katcha encontra-se 
«beiras» ou «beyías», que é possível que seja a ilha de Bathi. Também se pode 
ler, marcado com uma bandeira, «SaçMeíe» ou «Japeíe», o mesmo que a ponta 
Jaqueta, o «líâs Gafced» do MohU. Atrás de uma cadeia de pequenas ilhas 
costeiras pode ver-se «doba» igual a «diba» ou «diua», ou seja Diu em português. 
Seguem depois, no extremo setentrional dum golfo estreito, o grande porto 
comercial de Cambaia, marcado por uma, alta bandeira. Em direcção ao sul 
pode ler-se «çaroa», o mesmo que Çurate. Mais adiante, marcado por uma alta 
bandeira comercial, «poruço» (no Mapa de Canerio pode ler-se este lugar como 
nparoche)) e também no Mapa Catalão como ((barochen), As cópias posteriores 
escrevem {{parnea)) ou nparnoa)), que quer dizer: lugar pouco importante— «Par- 
nif)) ou «Farnel)). A seguir encontra-se ainda «ãema)) ou «dama)) o mesmo que 
«Daman» do MohU. Mais adiante vê-se, oposta a uma ilha costeira (possivel¬ 
mente Tâna) a região «canarea)) que está situada demasiadamente ao norte. 
O mesmo erro cometeu Fra Mauro que chama a esta região Chanara, São muito 
importantes para o nosso estudo os dois seguintes promontórios: «Berm e 
i «Merlã)), que não estão assinalados em qualquer mapa português posterior, e 

j faltam também no valioso Roteiro de D. João de Castro, provindo sem dúvida 

duma fonte oriental comparada ao MohU. Seguem depois três ilhas muito 
pequenas que Canerio denomina «dobascha)) e que têm noutras épocas o nome 
de úobastha)). Enigmático é o seguinte lugar: «hwlli)) ou «bualk)) perto de 
,i Banda. Pode ser que se trate da residência do governador islamita Abü ’Ali. 

Também as Laquedivas eram possessão de Mâm ’A11 e foram denominadas 
ilhas do Mamale. Uma grande bandeira com meia lua sem nome assinala-nos 
0 lugar do importante porto comercial de Goa, chamada Gôwa-Sindabúr no 
S" MohU ou Chintabor no Mapa Catalão, Seguem depois 5 ilhotas, «anãegiba)), 

í igual ás «Angeãivas)) ou «Ãnsâãiw)) do MohU, onde fundeou Vasco da Gama. 

i ■ Para a parte da costa sul de Mangalor os cartógrafos não necessitavam de 

[ apoio estranho visto esta costa ser já conhecida pelas duas primeiras expedições 
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portuguesas. Primeiramente, atrás de um promontório, {mnanon; depois «pan- 
derana; a seguir, marcado com uma bandeira, o porto mundial de Calicut, 
já situado por Juan de la Cosa, no ano de 1500, em posição completamente 
errada. Seguem-se depois os famosos lugares comerciais da Costa da Pimenta, 
como «pmne», mangallon, mehim)), ntanoru)), «collwm» e «cauo de cornaria)). 
(Panani, Cranganor, Cochim, Tanor, Coulão e Cabo Comorim—N. do tradutor.) 

A costa oriental até Çatiguam delineia-se bastante recta em direcção a 
nordeste, com muitas fozes e golfos. Oposto à ilha Sillam encontramos «milo)) 
igual a {{Qâyih) (erradamente escrito casto); mrqui)), o mesmo que nKorchah); 
(ichulim)), 0 mesmo que aSullam)) ou uSullim)) do Mohtt; mdm)), correctamente 
«adate», o mesmo que aVaãalay)) (em português Beadalâ) e no Mohtt: Ãdala- 
fattan. Os lugares que seguem são: mutapalay)), que é o (.{Mwtapalh), em 'isbas’ 
VI do Mohlt. Em outras cópias, encontra-se aqui iitrossulpata)) que é uma errada 
denominação de massulipatam). Marcado com uma bandeira na foz dum rio 
está 0 lugar comercial ngvdarim)), ou seja o {{Guãâwari)) do Mohit O nome 
«Oonarco» deve corresponder ao {{Konârekam)) do Mohlt Finalmente está situado 
na foz do Hugli dos Ganges, assinalado com um estandarte com três bandei¬ 
rolas, 0 lugar comercial mui famoso de nçatigmm)), o mesmo que uSadigâm)) 
do Mohit (Satgão—N. do tradutor). 

A leste da ponta sul de Cumaria aparece, em linhas confusas, nÇülam)) 
que deve ser «Ceiiam», ligado ao continente por uma cadeia de bancos de areia 
e ilhotas. Duma fonte semelhante do Mohlt provêm os portos que se encontram 
ao Oriente: morachim)) que é a ponta setentrional nMorâci)), o nome tamul 
que se encontra somente no Mohit como «Mordsi», Depois úragonamoMi)) cha¬ 
mado por Canerio úraganamalUy)) igual a uTirkonâmalai)) do Mohit; e npanmo)) 
ou Pmaway, da mesma fonte. Por falta de espaço não existem mais 
denominações. 

As Laquedivas e Maldivas aparecem em duas cadeias principais, que come¬ 
çam na latitude de Mangalor e passam através do Equador até aos sectorgs 
meridionais do Oceano. Ê extraordinário que aqui se inscrevam algumas deno¬ 
minações do Mohit. Provàvelmente trata-se de nomes que eram de uso na 
costa de Malabar e dos quais se informaram os companheiros de Cabral. Encon¬ 
tramos nhaixos de padMO» descobertos por Vasco da Gama, que são o grande 
banco de Areia cMunyal-fâr)). Depois a ilha {{padiapam)) ou v.pedrapalU)) igual 
a nBüliapani)). Na denominação mano) ou mmane)) reconhecemos a ilha 
nAmini)) do Mohit Enigmáticas sãó algumas denominações como «mro», 
mpimry)) e muratourn de Oantino e meh)) e mptittãy)), Vicamy)) e «piní» de 
Canerio. É provável que uma delas seja o mesmo que {{Kalipenn e uma outra 
a uSuhaili)). Porém é muito possível que malaquym)) ou malhq)) seja a ilha 
mais meridional das Laquedivas, a mesma que nMolakn do MohU, a ilha nMüli- 
que)) dos portulanos portugueses. As Maldivas principiam com ecaylaym)) no 





mapa de Cantino, o mesmo que aKüâyi)) do Mohit e «ilha Quelay)) nos portu¬ 
lanos posteriores. Segue-se mbrutim ou mbutim)). Nos mapas marítimos poste¬ 
riores pertence a ilha nCâbruti)) às Laquedivas, que o Mohit situa, com o nome 
de nGübati)), mais áo sul. Todavia, essa poderia ser também vidiba Otimn, uma 
das ilhas mais setentrionais das Maldivas. Em direcção a sudoeste encontra-se 
mbardam)) ou neubaydom que é possivelmente «ÇumUdü)), numa errada posição 
setentrional. No Equador encontram-se duas ilhas: «cassar», que pode ser v.Ga’far)) 
ou líGaufar)) ou também a palavra árabe «qasar», que diz recife. Mais em 
direcção ao sul encontra-se mrissam)), depois utranom)) ou «írãnora» que pode 
ser 0 nTúramanôri)) do Mohlt. Uma terceira cadeia de ilhas principais na parte 
sul de uÇitm)) ou Ceilão; primeiramente mzuracora)) ou mrmtorm que Canerio 
designa por mmwchora)). Porém falta «Eâmano-Zcoía» que o Mohit indica na 
costa oriental de Ceilão. 

A configuração da Península Transgangética passa quase totalmente dos 
relatórios e mapas indo-árabes aos que usavam os portugueses. Observa-se que 
esta península se estende desde os trópicos setentrionais, através do suposto 
Equador, até aos trópicos meridionais. A Penísula de Malaca está irregularmente 
larga. Na costa oriental quase não existe o Golfo»de Sião. A posição falsa 
do Equador deriva do seguinte erro dos cartógrafos portugueses: para os pilotos 
orientais o Equador não tinha nenhum valor, porém uma linha astronómica 
muito importante para eles era uma da altitude de 8 'isbas' da Ursa Menor, 
Esta linha liga os pontos nos quais se perde de vista a Estrela Polar, Os cartó¬ 
grafos portugueses confundiam esta linha com o Equador. Esta linha de oito 
'isbas' passa na parte setentrional da ilha de Samatra, perto do porto de Susu 
e na Península de Malaca, entre Kêda e Malaca. Por esta circunstância, toda 
a parte sul oriental da Ásia se estende demasiado em direcção ao sul. Sidi 
-Ali limitava a sua descrição, no capítulo 'isbas' do MohU, aos territórios entre 
os trópicos, e sòmente dava breves notícias da costa da China até Gúr. Em con- 
pensação, o cartógrafo português delineava a, costa da China muito mais em 
direcção ao norte, até às portas das montanhas da China. 

Na costa ocidental nota-se, no extremo oriental do golfo gangético, na foz 
dum rio, o importante lugar comercial v.Çatigan)) ou «iíaíipam» assinalado 
com uma alta bandeira. Mais ao sul segue mrecangua)) ou mrecagna)), o mesmo 
que 0 «Arecangui)) de Duarte Barbosa e mr-Bakkang)) w Mohit. È muito difícil 
localizar o nome mlmi)) ou michium)) nas outras cópias, numa posição que 
corresponde à ilha de Cabo Negrais ou {{Nagarâsi)) do Mohit Também não se 
vê no mapa um promontório. Segue depois, em linha recta para o sul, 
mitimjpeguo)), igual a aPegu)), perto de «Çaíam ou «Siíang». Porém não está 
aqui marcado um golfo. Mais adiante vem «/oíoo» por «sacíoo», igual ao «Sadoé» 
de Barros e uSatawâhi)) do Mohit, sendo actualmente eSandoway)). Este lugar 
está marcado por uma alta bandeira que significa um grande porto comercial. 


r 
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Uma linha de altitude, que corresponde à ilha da ’isha’ seis do Moh% prolonga-se 
até perto de martabane)) ou {iMartabâm) do Mohít. Depois segue vJTmoo)), o 
mesmo que nTawâhh no MoMt, agora {(Tavoy)). A seguir {néanasaguim)), igual 
ao malaio «fcamnpa» que significa recife. Todavia, este lugar poderia também 
sev iitrdnguo)), com inscrição errada de nTarang)) do Mohlt (actualmente aTrang))). 
Num grande estuário está situado «íacoRa», marcado como lugar comercial por 
uma alta bandeira, Recorda-se aqui nguzr-Takôâ)) ou o arquipélago {(Merguh 
do Mohlt. Os mapas marítimos portugueses posteriores escrevem neste ponto 
{(bangarim)), actualmente (iBang-m. Todavia o nome «íacoaa» existe hoje nos 
dois distritos siameses, «Tafcoa-pé» e {(Tükoa-tung)). Como último lugar seten¬ 
trional do Equador aparece «cara», o mesmo que , o nKarâ)) do Mohlt 

O primeiro ponto ao sul do suposto Equador intitula-se nfolupalsdan, que 
é 0 «Fulô Bâsalâr» do Mohlt ou em malaio abuqit pulo Parsalan. Nos mapas 
marítimos posteriores este ponto chama-se «cabo e monte pulo Parçalan. 
Demasiadamente situado para sul segue depois moãoban, assinalado com uma 
bandeira, Recordamo-nos que a ilha «Dm do Guzerâte, no Mohlt tem o nome 
de «Mdtoar». Porém nesta costa encontramos, em duas cartas marítimas portu¬ 
guesas posteriores, meduan perto 'do «cabo Rachado)). Este lugar está possivel¬ 
mente situado no rio de «Lxnggb) ou onde o Mohlt inscreve «Sinââwsang)). 
Deraasiadamente para o sul encontra-se também o grande lugar comercial 
«mülaqua)) ou «mallaqua)), assinalada com um alto estandarte. Vasco da Gama 
já conhecia este porto por ouvir falar dele. Na ponta sul vê-se «bar çinguapum)). 
O Mohlt chama a este lugar, «barr-Slm) e «Smgâfúr)). 

Também pelo delineamento das ilhas na parte ocidental da índia Trans- 
gangética pode reconhecer-se que os cartógrafos portugueses utilizavam-se de 
relatórios orientais. As Andaman aparecem, como no Mohlt, divididas em dois 
grupos distintos: a ilha maior ao norte, «íaoo» e «danasaguim)), chama-se 
«indãna» o mesmo que «Indamana». Na parte oriental e meridional estão situados 
recifes e entre eles uma ilha: «indrona)) (Behaim escreve «pidrona)) e outros 
chamara-lhe «nidrocm). A ilha mais pequena ao sul, situada na altitude de 
«oarra)), chama-se também «indãna)). Perto de «danasaguim)) está situado ura 
grande banco de areia ou ilha plana com recifes. Este pode ser o «guzr 
Tanakôlam)) do Mohlt. As Nikobares aparecera também em dois grupos: o 
grupo setentrional intitula-se «nagobarim)), igual ao «Nagabârm do Mohlt; o 
grupo meridional está inscrito na ortografia incorrecta de «nagolarim)). Em 
frente do porto continental «tacoaa)), está situado um grupo de ilhotas (.guzr 
Takôâ do Mohlt); e para sul seguem ainda duas ilhas sem nome (talvez sejam 
«pulo Pinang)) e «pulo Dinding))). No suposto Equador está situada, demasiado 
grande, a pequena ilha «gãspola)), igual à «gamispola)) ou «Gâmisfola)) do Mohit, 
que é muito importante para a navegação. 

A muito estreita ilha «Tàporbana)) ou «Taprobana)) está traçada demasia- 
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damente longe de «gãspola)). Tem na sua parte ocidental uma longa legenda. 
Nas costas, especialmente na parte ocidental, há muitas ilhas. Ali se encontra 
também o porto de exportação de ouro, «mamcabo)), igual ao «Menanqâbô)) do 
Mohlt. Este porto está situado muito ao norte. No mapa de Cantino a ponta 
noroeste da ilha tem o nome de «baurazyar)). Este nome é muito difícil de 
decifrar. Canerio chama a este lugar «bamarim)). Este nome lembra o «Lamuri» 
de Pra Mauro, que seria o «gebel Lâmorb do Mohlt. Na parte setentrional, 
onde esperamos «Pêdur)), encontra-se «pilloror)), cora ura pequeno grupo de ilhas 
que pode ser. «pulo Vaíj)). Na ponta nordeste encontramos o porto de «çamotoru)) 
que deu o nome a toda a ilha. Este nome corresponde ao «bandar Sumutra)) 
áo Mohlt. Na parte sudoeste da ilha está situado o porto «prúzim)) (?) e as duas 
ilhas «puraguaü)) ou «puragna)) e «siguaa)) ou «sigm». Perto da ponta sudoeste 
encontra-se barisãba)) ou «barnsabau), que sugere o «Sunda-bâri)) do Mohlt, 
Desde «Çingapura)) se delineia a costa oriental da índia Transgangética 
e da China, em direcção geral para nordeste. Aproximadamente na posição de 
«Gohory), em português «Joor», está situado o porto «pmgutrin)) ou «paigucim)) 
que pode ser o «Pegu)) ou «Pãyigu)) da China. O mapa de Cantino mostra 
depois, na altitude de Malaca, alguns golfos que entram bastante pela terra. 
Aqui encontra-se como porto, «fulutumunaa)), igual a «pulo)) ou «fulô Tiyumam 
dos relatórios árabes: uma importante ilha, onde fundeavam os navegadores 
para fazer aguada. Mais uma vez encontramos a mesma ilha, mais para oriente, 
com 0 nome moderno «timona)). O porto continental corresponde provavelmente 
à região de «Pahang)), igual a «Paam» em português, que é rica em ouro. Mais 
para norte segue na costa um lugar, «abrolho)), e na foz dum rio o porto 
imadagarir)) ou «moãogazir)). É possível que este lugar seja o mesmo que «Patani 
Velha)) no rio «Garing)). Em malaio significa a palavra «muda)) pequeno. A norte 
do suposto Equador segue também uma foz que tem à sua frente duas ilhas. 
Este lugar parece ser «Lung-sakâ do Mohlt, que é possivelmente igual ao «Lõchao) 
ou 0 «Locach)) de Marco Polo. Além disso, encontra-se aqui um lugar chamado 
«nagara-goy)). Na verdade têm que ser dois nomes, porque já se encontra em 
Ptolomeu um lugar com nome idêntico. «Ligor)) ou «Lugor)) dos mapas portu¬ 
gueses é igual ao siamês «xiri la. khon tha. ma. rath)), igual ao sânscrito 
«çrinagara dharma-râstra)). O outro lugar «goy)) ou «goym) intitula-se nos mapas 
marítimos posteriores «Cuy)) igual ao «MU do MohltMo golfo de Sião existe 
depois uma ilha «ona», que Canerio chama «anna)). Porém esse grande golfo 
está delineado neste mapa, como no Mohlt, como se fosse uma baía muito 
estreita, na qual vai desaguar um rio grande, com o porto «çerenez)) ou 
<{se(re)neo)), igual ao «Sahr-nau)) do Mohlt ou o «Sarnau)) de Pinto, ou «Xarnan 
no relato* posterior de Vasco da Gama. Este porto deve ser a velha metrópole 
siamesa «Ayodhya)), «Odia» ou «Hudia)), 

Depois delineia-se a costa um pouco para o sul com o «rãs Kambôga)) do 
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MohU. Todavia Oantino dá este nome à península onde passa um rio largo, 
seguindo-se a ilha «/líZwcaTidora» que está em frente. Canerio chama-lhe (ifuli 
candorm), Porém, esta deve ser naturalmente a mlô Kondon ou «pwZo Corwíor» 

Vemos a seguir a grande foz do rio «Song-kmh onde se encontrou uma vez 
um porto mundial que se chamava em sânscrito {{kmhya-gaãüh Este era o 
empório de todos os produtos chineses. No Mapa encontramos ali inscritos 
((chinavochim» que Canerio chama nchana cochim», o mesmo que o «Porío- 
-CocMto da China. O Mohit indica este porto como o último lugar, com excepção 
da ilha «Amâm)). No Mapa de Cantino pode ler-se o nome desta ilha muito 
dificilmente: parece que lhe chama ilha de ashades)). Canerio e outros escrevem 
ilha de 

Ao norte dos trópicos de Câncer encontram-se depois algumas fozes de rios 
e alguns portos sem nomes. Além disso, existe uma ilha maior que se chama 
ilha Mxa. Um porto, aproximadamente em posição a Cantão, tem a adição: 
mqui ha benjoym e knaloè e laqua e seãu e almisQuen. Existem ainda aqui 
duas ilhas, das quais uma se chama ilha {warancxninetorü)). Estas devem ser 
as ilhas na foz do rio nCantom) com os seus portos que foram depois tão famosos. 
A descrição de Cantino termina no nordeste mais extremo com um largo pro¬ 
montório e um estuário. Aqui encontramos o porto «pirííiria». Canerio escreveu 
que havia aqui muita seda e cera, etc. Com esta descrição recordamo-nos das 
descrições portuguesas do porto nChincheo)), A cópia mais completa de Canerio 
guia-nos, rumo a uma extensa costa, a uma ilha que se chama {whinguirim)). 
Este nome é possivelmente igual ao sânscrito aCinc^giri)) e relaciona-se com 
as portas das montanhas da China no estreito de «Fu-kian». A riqueza das 
mercadorias e o tráfico com Malaca demonstram-nos a identidade deste porto 
com 0 uGan-fu)) de Marco Polo ou «Gó7i-/â)) dos relatórios árabes, perto do 
actual porto {{Hangceu-fu)). Finalmente observa-se que Canerio, ao contrário 
de Cantino, nos mostra na parte da índia Transgangética o seu conhecimento 
geográfico. Ele insere aqui nomes que conhece dos relatos de Marco Polo, como 
mgnvM Coíííí», mgmm Van, ou mgnum Murfulm. Todavia ele situa estes 
reinos, que fazem parte da índia Cisgangética, em lugares completamente erra¬ 
dos. Igualmente encontramos em mapas posteriores denominações ptolomaicas 
como por exemplo «síms magnun, ((Doanas» e «Caiacoria», 

Completamente à parte da vizinha índia Transgangética, aparece a ilha 
«Gâwa». Diferindo desta descrição, liga-se esta ilha no MohU em modo justo, 
à ilha «Sumütra». Sòmente tem um eixo direito a sudeste e por isso estende-se 
à ilha de Timor, até à latitude de Sofala na costa africana. Os mapas portu¬ 
gueses demonstram um completo desconhecimento da posição justa. Como conti¬ 
nuação meridional das Maldivas no Mar índico, mostram-se aqui primeiramente 
alguns baixos e mais ao sul a ilha «rawa», igual a «pa». Ura pouco mais para 
oriente inscreve Canerio aqui a ilha mllmzuam)). Esta é provàvelmente a ilha 



0 BAHR-I-MOHIT 23 

uGalian)), situada a leste de Madura. A esta ilha chamam os mapas marítimos 
portugueses posteriores mjcalian)) e mmuane)). Mais para sudoeste enfileira-se 
a ilha de Madagáscar, que tem uma forma rectangular semelhante a Samatfa- 
■Taprobana. Os árabes chamam a esta «eZ-Qomr» e, além disso, Juan de la 
Cosa inscreve no ano de 1500 esta ilha segundo o relatório de Marco Polo. 
No centro da sua parte orientai estendera-se baixos, Todavia, mais importante' 
é 0 facto de estarem também situadas aqui as ilhas Mascarenhas, segundo 
relatórios índicos. Os nomes destas três ilhas assemelham-se a denominações 
índicas. Cantino chama à mais ocidental «dina» (ou «diva») margaUm) e 

Canerio designa-a por «dibo marg» (num mapa que se encontra em Franckfort 

I ela tem o nome de dimobazi). Ruysch dá-lhe a denominação de mangabin. 

I Este nome deve corresponder à ilha Bourbon ou Reunião, e significa: nüha 

j das aves)). A ilha central é designada por Cantino nãina arobb e por Ruysch 

«dina robin)). Esta é a actual Ilha de França. A terceira ilha, situada a nordeste 
é denominada por Cantino e Canerio «dina moram), e por Ruysch moroa)), 
No mapa de Franckfort chama-se «norare», que é a Rodriguez. Outrora ela foi 
chamada também {dlha dos romeiros)), segundo uma^^espécie de peixes que acom¬ 
panham a baleia. Alguns leram também idlha de Nasaré)), que deriva dum 
banco de areia chamado Naãiré. Perto de Madagáscar encontramos ainda 
{{Comorbinam)), igual ao árabe «Qomr», ou nQamar)), com a adição índica «diva». 
Este nome refere-se à grande ilha ou também ao grupo das ilhas Cmores. 
Esta parte do mapa português tinha por base uma descrição ou mapa índico 
que é completamente diferente do MohU. 
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TOPOGRAFIA MARÍTIMA OU ROTEIRO DA NAVEGAÇÃO ! 

PARA BARLAVENTO E SOTAVENTO i 

f 

I 

COM NOTÍCIA DAS ILHAS E BEM ASSIM DAS TERRAS NOVAS j 

Traduzido do turou ■!' 

pelo Dr. MAXIMILIANO BITTNER j’ 

Versão portuguesa 

do Prof. ALFREDO PEQUITO j 

PRÓLOGO 

Durante a minha permanência de cinco meses em Basra, que durou até à 
entrada da Monção, e também no curso da minha viagem de três meses de 
Basra para Hind, do começo do Sai’ban ao íim do Saw’al, em oito meses 
completos, não perdi um só ensejo de falar com os pilotos e mais pessoal de 
bordo sobre assuntos de náutica. E assim vim a saber como os antigos. Pilotos 
de Ormuz e Hindustan Laith-ben-Kâhlân, Muhamad-ben-Sâdân e Sahl-ben-Abân 
tinham outrora manobrado no índico. Reuni livros escritos por navegadores 
mais modernos, como Ahmed-ben-Majid, de Gulfar na província do Oman e 
Suleiman-ben-Ahmed da cidade de Sihr na região de Gurz, livros que têm por 
títulos: «Pawajid», «Hawiya», «Tofat-ul-fuhul», «Minhag», e «Quiladet-us-sumus». 

Em cada um deles estudèi a fundo. Porque era extraordinàriamente difícil 

manobrar sem eles no Oceano índico. E por os capitães e pilotos inexperientes 

nesta matéria carecerem sempre de meter piloto, por lhes falecerem conheci- , ] 

mentos necessários de náutica, julguei-me na obrigação de recolher dos citados 

livros 0 que neles haveria de melhor, traduzi-lo e publicar assim uma obra 

para que todos os carecidos a consultassem com proveito, sem necessitarem 

indispensàvelmente dpm piloto. 

Com este pensamento, confiado no auxílio da Divina Providência e na mise¬ 
ricórdia do Profeta, invocando os augustos Numes, empreendi cora todo o vigor 
do espírito e do. pensamento esta compilação, acrescentando-lhe algumas indi¬ 
cações úteis e acabando-a em curto tempo com o auxílio do meu poderoso Rei. 

Porque o presente livro encerra .tcdas as maravilhas da náutica, foi intitulado 


({Trataúo)). Rogamos aos nossos benévolos leitores que se dignem, com a sua 
indulgência, corrigir os erros e preencher as falhas que contenha. E esperamos 
que aqueles que no mar dele se aproveitem, se lembrem do Autor, pedindo para 
ele, de Alah, o perdão dos seus erros. 

1. ROTEIRO PARA BARLAVENTO 

Pois que 0 Mar de Hijâz é o que banha a nobre cidade de Meca, começarei 
pelas rotas que enfiam pelos cabos, bancos e ilhas nele existentes. Saiba-sa 
que há rotas de duas espécies; 

1) As que costeiam o continente e as grandes ilhas. 

2) As que rumam pelos caminhos conhecidos e livres do Mar Alto. 

Saiba-se também que o porto de Gudda pareceu digno de constituir o começo 
do que segue, porque é o que serve a nobre Meca. 

a) Rotas ãe Gudãa 

Ruma-se primeiro do porto da honrada Meca, isto é, de Gudda, até aos Ro¬ 
chedos de Musmari para SW: de Musmârí até Irq-i-Ghorâb a S4W; de Irq-i-Gho- 
rab até Homais a S4E; de Homais até Gihan a SE4S; de Gihan até Saibân a 
S4E; de Saibân até à ponta da Ilha Abila, na província do Yemen, a SE4S: da 
ponta de Abila à ilha Zoquar, direito a SE. (Ê esta de facto a opinião da maior 
parte, mas o autor prefere a primeira). De Zoqar até Bâbel-Mandeb a SSE). 

b) Rotas dos cabos e ilhas ãa Costa da Barbaria 

As rotas pelos cabos e ilhas oceânicas* frente ao Yemen, são como segue; 
Primeiro há uma ilha, Hindigord, chamada pelos pilotos do Gamaram: bint- 
-Qadar; de lá navega-se para a Ilha de Tahtiat, rumo SE4S; da Ilha de Tahtiat 
até ao Hawatib, rumo SW; do Plawatib até Saibân rumo SE4E e ESE; mas tam¬ 
bém do Hawatib até Moqaidah direito a SE e depois, de Moqaidah até Saibân, 
rumo E4S; e há quem prefira rumo E. 

c) Rotas na Costa Arábica servindo os distritos ãe Qurz, Ahqâf e Atwàh, 
às costas baixas da Província do Oman e a Ilha de Garün ou Owius. 

As rotas na Costa Arábica, pelos distritos de Gurz, Ahqaf e Atwah, nas costas 
baixas das Províncias do Omân e da Ilha Ormúz seguem: Primeiro do Bâb-el- 
-Mandeb até 'Ara rumo ESE e, sem parar, coisa de 1 Zam, para E4S; ou, como 
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também dizem, direito a E4S; ou, como outros dizem: direito a E. Todavia, a 
primeira das duas é a mais conveniente. De Ara até Aden a E4N; de Aden até 
Fartak a ENE; de Fartak até Khúriâ-Múriâ ao NE4E que é o mais conveniente 
e 0 que os práticos Indianos preferem; ou por NE, que prefere a maior parte dos 
pilotos Árabes e de Ormuz: todavia, a preferência só vale de Fartak até Sâger 
e circumvizinhança; de Khúriâ-Múriâ até Masira, a NE, Este caminho inflecte 
duas vezes, devendo-se, primeiro rumar de Kúriâ-Múriâ até Madraka a NE4E e 
em seguida de Madraka até Masira mais a NE4E, De Masira até Râs-al-Hadd a 
NNE, ou como também se afirma, N4E; de Râs-al-Hadd até Qalhât, a W4N; de 
Qalhât até Maskat contra NNW; de Maskat até Sohâr, i, é: até à cidade deste 
nome situada em Omân, W4N; de Sohâr para fora fica depois Fakk-el-Assed, 
i. é: 0 Râs-el-Mosandan, a NNW. Todavia, do Râs-el-Hadd até Fakk-el-Assed até 
à Ilha Garún, i. è: Ormuz, é por N, Que estas rotas são realraente as preferíveis, 
mostra-o a circunstância de, como o provam fontes fidedignas em consequên¬ 
cia de repetidas tentativas, correrem paralelas às costas. 

, d) Rotas nas costas da Barhária, de Mokrân, Sind, Gújarât, Konkan, Tu- 
luwân e Monaibâr 

Ãs rotas nas Costas da Barbaria, de Mokrân, Sind, Gújarât, Konkan, Tu- 
luwâh e Monaibâr, traçam-se desta guisa: Primeiro ruma-se de Ormuz até Gask, 
a SSE conforme a opinião de pilotos da Arábia e de Ormuz —ou, a SE4S segundo 
opinião de todos os práticos indianos —ou, como ainda outros pensam, a SE 
numa parte da derrota de Ormuz até ao Koh-i-mobârek («Monte Abençoado»). 
Assim 0 preferem os sabedores que a tem como a melhor a escolher-. De Gask 
até Dayúl-i-Sind, por E4S, mas só aproximadamente, porque a rota se desvia fre¬ 
quentemente para a esquerda. Assim o adverte o pesquisador da verdade entre 
os marinheiros e o piloto e o mais digno de crédito dos posteros: o navegador 
da costa da índia Ahmed ben Mâjid —que Alah cubra da sua benção!— no seu 
«Hâwiya». De Dayúl-i-Sind até Mahâym, rumo SE conforme opinião de todos os 
pilotos Árabes e de Ormuz; segundo outros rumando por fracção, a saber: de 
Dayúl-i-Sind até Gaked por SE, e de Gaked até Mahâyim por SE4E, indicação 
correcta e preferível. De Midwar, i. è: Diu, até Dalwâra, até Dant ENE; mas de 
Dant em diante deve-se confiar inteiramente no piloto e na responsabilidade do 
homem do leme, porquanto sem este navegar-se-á à vela, partindo de Dant,, por 
NE4N, até que se tenha deixado para trás o «Sudra», um baixo da cadeia dos 
«Ariât». Para de Diu alcançar Surat, navega-se cerca de dois Zâm mais rumo 
E4S, depois E franco, até se aproxiimar da costa, tomando a seguir N franco. A 
rota segue nomeadamente da baía de Surat até Damão rumo S e de Damão até 
Kôlam rumo SSE, desviando-se porém em vários pontos dele. De Kôlam até 
Tútâgâra rumo SE ou,'como também se afirma, de Coulão até Kumaidi SE4E, 
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e de Kumaidi até Tútâgâm SE. Segundo o pensamento do autor é esta direcção 
preferível a todas as outras. E saiba-se que de lá para diante, onde a Estrela 
Polar está a 7.1/4 dedos iisbas) de altura, até à posição onde ela está a 6.3/4 
(isbas) dedos de altura, estende-se um «tahla» (banco de areia). A água tem ali 
cerca de 15 braças de fundo. E vê-se o citado «tahla» a cerca de 2 Zâm da costa. 

Como a Estrela Polar se desloca com o movimento do ponto de culminação, 
a sua distância à linha do horizonte altera-se no decurso dos dias, como já foi 
mencionado. Deve-se tomar nota desta circunstância. 

,e) Rotas na costa das Províncias úe Zeila, de Morrihân (Mãgn), Sôniâl, 
Rim e Sofâla 

As rotas na costa das Províncias de Zeila, de Morrihân, Sômâl, Rim e Sofâla 
vão a seguir: Primeiro de Bâb-el-Mandeb até Zeila com rumo S4E, ou, como 
dizem alguns, rumo S; de Zeila até ao Qariat-Seikh, Aldeia Velha, 'SE43; de Qa- 
riat-Seikh até à Ilha de Barbara, rumo E; de Barbara até Khanzire, por ENE, 
enquanto que a rota marítima calculada de Qariat-Seikh até Khanzire é ENE; 
de Khanzire até Filuk, de novo E4N, Na opinião dos antigos, de Hagrât até 
Piluk por ENE, De Filuk até Bandar Musa (Porto de Moisés) E4S; de Bandar 
Músa até Hâfún, como alguns afirmam, por SSE ou, como outros, por S, ou, 
como também ainda outros por SS4L. De Hâfún até à Pedra de Moqbil contra 
SSW; da Pedra de Moqbil até ao Sawâhil, conforme uns, contra SSW, o que 
também os antigos aceitaram, ou conforme outros, fraccionando a rota, i.è: 
daquele recife até Barâwa, com rumo SW; de Barâwa até Wâsini, por SE4S 
— isto é também afirmado por alguns investigadores. De Wâsini até à Ilha Wa- 
mizi, onde a Ursa Maior está à altura de 11 dedos, rumo S; de Wamizi até Sin- 
gâgi, onde a Ursa Maior está a 9 dedos, por SSE; de Singâgi até Mula-Bayôni, 
onde a Ursa Maior está a 8 dedos, rumo S; de Mula-Bayôni deve-se então nave¬ 
gar a 4 Zâm em rumo S, depois SW, para chegar à região de Sofâla, que pelos 
marinheiros é assinalada como o fim da costa e é chamada Sarnôh; lá, a altura 
da Ursa Maior é de 3 dedos. Todavia, altera-se também o afastamento da Ursa 
Maior, porque ela se desloca com o ponto de culminação no decurso do tempo, 
tal como sucede à Estrela Polar. Como, porém, no nosso tempo a diferença é 
mínima, não causa isso nenhum contratempo. Dali para fora não está explorada 
a rota. Daquele ponto para fora faz a costa uma curva para NNW ou, como uns 
dizem, para NW4S, ou como ainda outros disseram para NW, até que se chega 
à costa dos Maghrebinos e do Efreng. 
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ALGUMAS ROTAS LIVRES POR MAR ALTO 

Primeiraraente a rota de KMriâ até Mâmi sobre Socotra por S4W, o que 
afirmam os interessados em saber, enquanto na opinião dos antigos vai por S 
franco, sendo de Motawaq atN Mâmi em Socotra ao S, de Partak até Mâmi em 
Socotra por SE, ou, como alguns sabedores também afirmam, por SE4S, o que 
aproximadamente está certo; e de novo de Fartak até Gardafúi por S franco, 
segundo opinião dos antigos, ou S4W e de novo de Partak até Piluk por SSW. 
De Ain para Bar-el-Barbara, SSW, e, depois, de Ain até Mait, S. de Aden até 
Siyâra rumo S, e de novo de Aden até ao Qariat-Seikh, SSW; e de novo de Aden 
até Maskan (Mascate) SW4S e. de novo de Aden até ao golfo de Tagurra por 
SW; e de novo de Aden até ao Râs Berr, WSW; e de novo de Aden até ao Gebel 
Gain, W4S; de Râs-al-Hadd até à baía de Dayúl-i-Sind, E4N; De Mascate até 
Gâsk, contra NNW e de novo de Mascate até ao Kôh-i-mobârek, N4W; de Midwar 
até Dih-i-nau, E4S: e de novo de Midwar até Mihâyim, ESE. 


ROTEIRO POR SOTAVENTO 


a) Rotas na costa de SôlVs (hana-Sôliâ) e nas de Nât, Warisà e Bung. 


As rotas na costa de SÔU’s e na de Nât, Warisâ e Bung seguem por este ca¬ 
minho : Primeiro de Kumbari até Firandala, onde a Polar está à altura de dois 
dedos, rumo ENE. De Firandala, com a Polar a 2.1/2 dedos, por NNE, De Bâli-Nô- 
gam até Sullam por E4N. De Sullán até Ambalâ Kôri, com-a Polar a 3 dedos 
(antes 5 dedos de altura, por NE4N. De Ambalâ Kôri até Mutabali, onde a Polar 
está a 6 dedos, N franco (não sé deve esquecer que a Estrela Polar se desloca 
com 0 movimento em culminação, como já foi mencionado). De Mutibali até Go- 
dawari, conforme uns, por NE4E seria o rumo mais certo;;—ou, conforme outros, 
por NE; de Godâwari até Pisas, por NE; de Pisas até Fôfalam, por N; de Fôfa- 
lam até Kaníâr, por ENE; de Kânfâr até às ilhas Sun-dib e Dara-dib, situadas 
à entrada da baía de Sâtigâm, como afirmam alguns, por ENE, o que a maior 
parte dos Soli’s, Árabes e Indianos aceitam; ou como os outros dizem, por E4N,. 
0 que também sustentam alguns pilotos Sôli e corresponde à indicação dos an¬ 
tigos. , 
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b) Rotas na Costa de Siâm 

As rotas na Costa de Siâm são as que seguem: Primeiro das (ilhas) Sun-díb* 
e Fara-dib até Sâtigâm, com rumo ESE. De Sâtigâm até à ilha Eengiliâ, rumo 
S. De. Zengiliâ até Nagirâsi, contra SSE. De Nagirâsi até Martaban, ESE. De 
Martaban até Tawahi, rumo SSE, e de novo de Martaban até à ilha Poli, rumo S. 
De Poli até às ilhas Buttam, rumo S, Das ilhas Buttara até às ilhas Pulo Sam- 
bilan, nas costa de Malaca, rumo SSE. Das Fulo Sambilan até às ilhas Fulo 
Gumar, rumo S. Ao largo, de Fulo Gumar está o cabo Fulo Pasálar, a SE4E ou, 
como alguns têm afirmado, a ESE. De Fulo Pasalar até Malaca, rumo S. De Ma¬ 
laca até Singafur, extremidade sul de Siam, onde a Ursa Menor está à altura 
de 5 dedos, segundo uns com rumo ESE ou, segundo outros, rumo SÉ. Que daí a 
Ursa Menor está a 5 dedos de altura,vale somente para o nosso tempo, pois se 
desloca, como foi indicado, com o ponto de culminação. 

c) Rotas na Costa de Cín e Macln 

As rotas na Costa de Cin e Macin são como seguem: Primeiro, de Singafur 
até Banagh, onde a Polar está à altura de 4 dedos, rumo N4W. De Banagh até 
Sura, onde a Polar está à altura de 4.1/4 dedos, rumo NNW. Partindo da Sura 
estende-se o golfo de Kui, onde a Polar está a 4.1/2 dedos de altura, por NW4W. 
E de Sura segue-se até Sahr-i-nau (Cidade Nova), onde a Polar está 5.1/2 dedos 
de altura, ao rumo N. De Sahr-i-nau até ao Cabo Cambosa, onde a Polar está à 
altura de 5 dedos, contra SE4E. De Kambosa até Samba, onde a Polar está a 
7 dedos de altura, rumo NNQ. De Samba até ao golfo de Kaugi (Kauci), onde 
a Polar está à altura de 10 dedos, contra NNW; e de novo de Samba até ao 
porto de Ainam, onde a Polar está 12,1/2 dedos de altura, rumo NNE. De Ainam 
até à entrada (N. T. portão da praia) de Cin, onde a Polar está a 17.1/2 dedos 
de altura, com rumo NE. (as alturas indicadas da Polar valem somente para o 
nosso tempo, pois a Estrela Polar move-se, coraó já se mencionou, com o oitavo 
Céu, de modo que no curso do tempo a sua posição altera-se). Da entrada de Cin, 
a costa inflecte-se para sul, pelo rumo SE4E. Saiba-se que lá aparecem o cânhamo 
chinês, ruibarbo e canela («dar-i-cini») (a palavra «dar» significa árvore, por¬ 
tanto «dar-i-cini» quer dizer: «árvore chinesas). A chamada «paitachti-i-cini», a 
qualidade mais fina de porcelana, encontra-se em Sahr-i-nau e Paghfur; a cerâ¬ 
mica mais cara é chamada «Paitchti» (') e «Pghfuri» (D. 

• principal. 

** «imperial» — faghfür, titulo do imperador da China ( ou «Filho do Céu»). 








40 


SOCIEDADE DE GEOGRAFIA DE LISBOA 


ROTEIRO DAS ILHAS 

a) Rotas da Ilha Qumr 

Ooni as rotas na ilha Qumr procede-se assim: Primeiro deve-se mencionar 
que ela é a maior ilha ao largo da costa da Zeng e da de Sofala. Começa ao 
norte com a chamada Ras-i-Milh (Cabo do Sal), onde a Ursa Maior está à altura 
de 11 dedos; a sua extremidade sul chama-se Hofa, e aí a Ursa Maior está a 3 
dedos ou menos; ou como alguns dizem, só a 1 dedo de altura, o que de resto 
é 0 mais certo, Sobre as rotas desta ilha não se’ estava de acordo, porque ela é 
desabitada. A rota na parte de fora, contra o mar, vai, como afirmam algnns 
SW4W, ou como os outros dizem, por SW, e segundo a opinião dos antigos, do 
princípio até ao fim contra WSW., Segundo o parecer do autor, conforme todas 
as probabilidades, contra WSW, Além disso há a notar duas coisas: Uma é que é 
uma ilha muito grande, possui uma costa infinda e também o caminho marítimo 
é infindo; e a outra é não se saber como as rotas seguiam na realidade, porque 
pouco se viajava para lá e porque aqueles que para lá viajavam, tinham poucos 
conhecimentos de Náutica. Os pilotos da Zeng têm dito: a rota no lado exterior 
da ilha vai de Ras-i-Milh até ao ponto onde a Ursa Maior está à altura de 8 dedos, 
rumo S; e de lá até ao fim S4W. A rota no lado interior da ilha vai de novo de 
Ras-i-Milh até onde a Ursa Maior está à altura de 8 dedos, a SW4S e de lá até à 
extremidade da Ilha, S4W. O lado interior, de Ras-el-Milh até onde a Ursa Maior 
está à altura de 6 dedos, inteiramente «nadif», i. è: de costas limpas; enquanto 
que estas, daí em diante, onde a Ursa Maior está à altura de 6 dedos, até cerca 
de 2 Zam ou’ mais, do extremo, é «ngq» (também se diz mqq), «com baixos». 
Em direcção ao continente e,xistem, entre a costa firme e aquela (da ilha Qumr), 
quatro grandes ilhas que são habitadas e próximas umas das outras. Para lá via¬ 
jam os Zeng. O nome da primeira ilha é Angaziga, onde está a Ursa Maior a 
11.1/4 dedos de altura; está desviada da terra firme 16 Zâm. A segunda ilha é 
Molali, onde está a Ursa Maior igualmente a 11 dedos de altura; está situada a 
oriente de Molali. A quarta ilha é Mawutu,, onde está a Ursa Maior a 10.1/2 
dedos de altura, As citadas alturas da . Ursa Maior valem só para o nosso tempo, 
pois esta desloca-se, como já foi dito, com o ponto de culminação. A oriente das 
citadas ilhas está um banco notável, situado a cerca de 4 Zam para fora, ao 
mar, chama-se «Ain-al-Bahr (Olho do Mar, Nascente do Mar). Os portos situados 
no lado interior da Ilha (ilha de Qumr) são Lulangani (Langani), Sada e Man- 
zalagi; os do lado exterior são o porto de Banu Ismail e Bemaroh. São todos 
perigosos, com excepção de Lulangani, Saiba-se também que o Ras-i-Milh está 
afastado da costa de Zeng 50 Zam; e também a cerca de 20 Zam a oriente de 


0 BAHR-I-MOHIT 


41 


Ras-i-Milh, está uma ilha habitada, chamada Munawara; e que a sueste da ilha 
Qumr há numerosas ilhas, que se chamam Tir-i-Rakka e que estão afastadas da 
ilha Qumr 12 Zam. 

b) Rotas das ilhas Zarrin 

Com as rotas e outras particularidades das ilhas Zarrin procede-se assim: 
Primeiro é de notar que ali a Ursa Menor está a 1 dedo de altura. Como alguns 
têm noticiado, aparece lá a ave, que se chama Rukh, por na mesma maneira 
como se move para a frente e voa, fazê-lo também para trás. Ora como ó Rukh 
<i. è: torre do jogo de xadrez) pode andar para a frente e para trás, foi a ave cha¬ 
mada assim. Segundo indicação dos pilotos, monta o número das ilhas Zarrin a 7. 
A sua proximidade torna-se notada por a água mudar de aspecto, a saber: torna- 
-se verde, e as «gayat» isto é: as algas, aparecem à vista, sinal de costas. Estas 
ilhas estão distantes da terra firme 60 Zam. O autor informa, segundo fontes 
seguras, que saindo das ilhas Zarrin, onde a Ursa Menor está à altura de 
3, 4 e 5 dedos de altura, estão dispersas ilhas em frente da terra firme. A altura 
mencionada da Ursa Menor vale só para o nosso tempo, porquanto ela se des¬ 
loca, como antes foi dito, com os pontos de culminação. Alguns também men¬ 
cionaram que as Ilhas são as ilhas de Sand; o seu lado sul não se conhece, 
motivo por que as rotas lá não estão exploradas. 

c) Rotas da Ilha Soeotra 

Nas rotas de Soeotra procede-se desta maneira: Ela é uma ilha grande 
situada ao largo da costa de Somar, para Oriente, e é habitada por cristãos. 
Começa ao norte, mas mais a Ocidente, com o chamado Ras-es-Soab, onde a Polar 
está à altura de 5.1/4 dedos; os antigos pelo contrário chamavam à ponta sul 
Ras-es-Soab, uma contradição ainda não esclarecida. Uma outra ponta -está a 
Sueste, chamada Cabo Mami, com a Polar a 5 dedos de altura; e ainda uma 
outra a Sudoeste, chamada . Cabo Sarain, com a Polar a 4.3/4 de altura. As cir¬ 
cunstâncias sobre a altura em dedos, da Estrela Polar, a saber, o seu movimento 
com 0 oitavo Céu, foram já mencionadas. Nesta ilha cresce o famoso aloes de 
Soeotra. As rotas vão de Ras-es-Sohab até Suq, a E4S; de Suq até Mami em So- 
cotra, por ESE; de Mami em Soeotra a rota inflecte-se para SW4W até à extre¬ 
midade da Ilha. Saiba-se também que a Ocidente de Soeotra encontram-se três 
grandes ilhas, uma chama-se Samha, outra Darza —perto uma da outra e afasta¬ 
das cerca de Zam de Soeotra —e a terceira Abdi-Kuri, igualmente uma ilha 
grande e situada mais longe de Samha e Darza em direcção à terra firme. Do 
Ras-es-Soab até Abdi-Kuri, por WSW, são 6 Zam. Saiba-se também que a ocidente 
de Abdi-Kuri, existem «aras», i. è: baixos, em frente dos quais se deve ter muito 
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cuidado pois podem não ser enxergados ; e que junto do Cabo Mami em Soco- 
tra há «/así», i.è: dois baixos nús, A rota vai entre estes e a ilha. Entre Abdi- 
-Kuri e as duas ilhas (Samba e Darza) há um largo caminho. 

d) Rotas das Ilhas Fal (Guzr-á-Fál) 

Nas rotas das Ilhas Fal procede-se assim: Primeiro, saiba-se que as Ilhas Pal 
se estendem em 3 séries e que em cada uma destas estão situadas ilhas conhe¬ 
cidas, A primeira série, mais ao largo no mar, começa para Norte por um penedo 
chamado Bali-Fanin, i.é: grande Pal (em árabe Fal Kebir); lá está a Polar a 
5.1/4 de altura, enquanto no Ras-i-Suhali, i. e: na ponta sul, está apenas a 4.1/2 
de altura. Desta posição para fora, com rumo E4S, existe outro penedo, chamado 
Battira, onde a Polar está.a 4.1/4 dedos de altura. Dali para SE, estão duas ilhas, 
das quais, uma se chama Akati, a outra Kal-Fitti; aqui a Estrela Polar está apro¬ 
ximadamente a 4 dedos de altura. De lá contra SSW encontram-se duas ilhas, 
que se chamam, uma Bangaram, a outra Kal-Fanni, onde a Polar está a 3.3/4 
de altura. Destas para fora, a S4S, estão mais duas ilhas que se chamam uma 
Bakara-Pitti e a outra Bali-Pitti; ao alcance das mesmas existe um recife, onde 
a Polar está à altura de 3.1/4 dedos. Entre os pilotos são chamadas Turi e Kharab. 
Na série média, da qual começamos no Norte, está uma ilha de nome Sittala- 
kam, onde a Polar está à altura de 4.1/2 dedos. De lá, a S4E, está uma ilha, de 
nome Kangamangalam, onde a Polar está a 4 dedos de altura, mas este número 
é um tanto escasso. De lá, por SSW existe uma ilha, de nome Ammini, onde a 
Polar está a 3.3/4 dedos de altura. De lá contra SW está outra ilha, de nome 
Pitti, onde a Polar se encontra a 3.3/4 dedos de altura. De lá contra SE está outra 
ilha, de nome Kora-diw, onde a Polar se avista a 3,1/2 de altura. Na série que vai 
em direcção à terra firme, começando no Norte, está uma ilha de nome Kiltan 
(Kallati), onde a Polar se vê à altura de 4.1/4 dedos. De lá, por SE, está, outra 
ilha, de nome Andaru, onde a Polar está à altura de 3.3/4 dedos de altura. E de 
lá para S está outra ilha, de nome Kal-Peni, onde a Polar se encontra à altura 
de 3.1/4 dedos. De lá, para SSW, está outra ilha, de nome Molaki, onde a Polar 
está à altura de 2-1/2 dedos. Aqui terminam as Ilhas Fal na costa de Monaibar. 
E saiba-se, que no lugar onde a Estrela Polar está à altura de 4 dedos—.este 
número é, também, escasso —existe uma «tahla» (banco de areia), onde o mar 
tem a profundidade de 7 braças e o seu fundo é visível. A mesma está afastada 
da terra firme 7 Zara. No que diz, porém, respeito à rota do Pal, do ponto onde 
a Estrela Polar está à altura de 5.1/4 dedos, até onde se medem'2,1/4 dedos, 
i. é: até à ilha Molaki, segue ela, como alguns afirmam, por SSE, o que outros 
pilotos aceitam; ao passo que, segundo ainda outros, se divide; como eíectiva- 
mente foi constatado, a rota segue do Ras-el-Fal, onde a Polar está a 5,1/4 dedos 
de altura, até onde a mesma Polar está à altura de 2,1/4 dedos, iè: até à Ilha 
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Molaki, a SSE, Esta indicação é atribuída aos pilotos da Ilha Kal-Peni e está 
certa. A indicação sobre a altura da Estrela Polar, i.è: o seu deslocamento com 
os pontos de culminação, já foi m.encionada bastantes vezes. 

e) Rotas das Ilhas Dib (Giisr-el-Dib) 

Com as rotas das Ilhas Dib procede-se da seguinte maneira: Primeiro, con¬ 
vém saber que estas começam a Noroeste com uma ilha de nome Kan-Tarakan, 
onde a Polar está a 1.1/3 e a Ursa Menor a 8,1/2 dedos de altura - a Ursa Menor 
está de facto ali onde a Polar está a 1 dedo de altura, a 7.3/4 dedos de altura. 
Onde a Ursa Menor está a 8.1/4 dedos de altura, acha-se uma ilha, de nome 
Makana-du, a Ocidente das restantes, só visível com- bom tempo, da série das oci¬ 
dentais, para o mar. A SW4S está um banco descoberto, afastado desta ilha 
2 Zam. Este banco termina ao sul onde a Ursa ■ Menor está à altura de 8 
dedos. E saiba-se que de Kan-Tarakan, onde a Estrela Polar' está à altura de 
1,3/4 dedos, até à ilha Kilai,' a rota vai SE4E. Lá está a Ursa Menor a. 8.1/2 dedos 
de altura; sobre o Nuli-waram 8.1/4 dedos; sobre Pinuk (Piyuk) 8 dedos, mas este 
número é um tanto folgado. No Panadu está a Ursa Menor a 8 e no Kandikal a 
7.3/4 dedos de altura. Estas ilhas estão na série oriental. Às citadas ilhas seguem 
ilhas conhecidas com as respectivas alturas da Ursa Menor: Na ilha Gubati está 
esta a 7.1/2; na ilha Mahal (Magal) a 7; na ilha Moluk, onde há cravo, a 6 e na 
ilha Haddumati a 6 dedos de altura. Das Ilhas Hudu, como são conhecidas na 
língua dos habitantes das Dib, é a Suwaid a mais conhecida dos pilotos, onde 
a Ursa Menor está a 4.1/2 dedos de altura. Estas ilhas são numerosas. As ilhas 
Addu, onde a Ursa Menor está a 4 dedos de altura, estão a sul das Dib'e formara 
a extremidade da terra habitada. E saiba-se que as Ilhas Dib perto umas das 
outras estão próximas ao alcance da vista; somente entre Haddumati e Suvyaidi 
já há uma distância maior, ou seja cerca de 4 a 5 Zara. Segundo a opinião dos 
Solis, está a Ursa Menor na Ilha Mahall a 7; na Haddumati a 6; na Punaifar 
a 5; na Kumayul (ou Kumaidi) a 4; na Suwaid a 3 e na Addu a 2 dedos de 
altura; estas diferenças são consideráveis. A extremidade sul das Ilhas Dib não 
deve estar explorada; em alguns escrito.s foi, porém, noticiado, que na extremi¬ 
dade das Ilhas Fal a Ursa Menor (grande) está a 11 dedos de altura; alguns 
têm também afirmado que a série de ilhas, ali onde a Ursa Menor (grande) está 
a 11 dedos de altura, acaba, e então as restantes inflectem para sul e para leste. 
Alguns têm ainda dito, que o número destas ilhas ascende a 12.000; são porém 
24,000 ilhas, das quais 12.000 habitadas e 12.000 desertas, A rota das Ilhas Dib 
segue de Molaki até à ilha Kan-Tarakan, segundo alguns afirmam, rumo S ou, 
segundo dizem outros, SSE. Segundo o autor, é a primeira opinião a mais 
correcta. De Kan-Tarakan até onde a Ursa Menor está à altura de 7 dedos, para 
0 S, e de lá até à extremidade das Dib, é esta uma conhecida rota «livre». Todavia, 
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convém saber que as alturas das Ursas Menor e Maior, como elas foram indica¬ 
das, só valem para o nosso tempo, pois, como já antes se repetiu, elas deslocam- 
-se com 0 ponto de culminação. 

í) Rotas da Flha Sailan 

t 

Nas rotas da Ilha de Sailan procede-se da seguinte forma; Primeiro deve-se 
saber que a Ilha de Sailan também é chamada Serandib e que há nela minas 
de rubis, diamantes e granadas (diamantes aparecem também em Bijanagar). O 
soberano de Sailan é ura adorador do Sol, o seu título é Rais-i-Hind («raj» é em 
turco 0 título dos reis indianos não maometanos). Do mesmo modo diz-se 
Khaqan-i-Oin (') e Quaan-i-Khatu (“)). Segundo informações, ele deve possuir 
12.000 elefantes. Nas regiões da índia há também rubis em quantidades enormes; 
note-se porém que a melhor qualidade aparece em Badakhasan; esmeraldas há 
na terra dos cafres (Sudan). Serandib é a ilha chamada assim pela designação 
do lugar, onde Adam—a paz seja com ele! —apareceu. Na ilha há um alto 
monte, que se chama «Cadeia de fogo (?); lá devem, segundo informam, 
aparecer rubis e diamantes. Também há lá canela em quantidade incal¬ 
culável. A ilha começa ao Norte com o chamado Morasi, onde a Estrela 
Polar está a 3 dedos de altura. A ponta sul chama-se Dannur, cora a Estrela 
Polar a 3/4 dedos de altura. As rotas seguem de Tutagem, onde a Polar 
está a 1 dedo de altura, até ao porto de Ghali, onde ela está a 7/8 dedos, 
a SE4E; de Ghali até Baligam, a SE; de Biligam até, Dannur, conforme 
alguns a SE, ou, conforme outros, E4S; de Dannur até Makatim, por ENE; 
de Makatim até ao Cabo Kadi, onde a Polar está a 1 dedo de altura, por NE; de 
Kadi até Tirkonamalai, onde a Polar está a 2.1/4 dedos de altura, contra NW 
ou, como outros dizem, NW4W mas a primeira deve ser a mais exacta; de Mo¬ 
rasi até Sullam, onde a Polar está à altura de 2.3/4 dedos, contra SW; de Sullam 
até Manar, onde a Estrela Polar está a 2.1/2 dedos de altura, por ESE; de Manar 
até Kudiramalai, onde a Polar está a 2.1/4 dedos de altura, por SW; de Kudira- 
malai, onde a Estrela Polar está a 2.1/4 dedos de altura, de por SW; de Kudira¬ 
malai até Mandem-Salawat, onde a Polar está à altura de 2 dedos, por SSW; de 
Mandem Salawat até Barawali, onde a Polar está a 1.1/4 dedos de altura, por 
■S4W; de Baraivali até Tutagem, onde a Polar está a Tdedo de altura, SSE. Ao 
número de portos de mais conhecimento pertencem: Kulumbo, onde a Polar está 
à altura de 1.1/2 dedos, e, por oeste, um porto notável do domínio do Chefe de 
Serandib que também é um porto importante, onde a Estrela Polar está à altura 
de 1,1/4 dedos, do lado oeste. Como ele está situado nas alturas determinadas 


(‘) Imperador da China, 

(3) qaan (turco oriental = khan, o Chefe Moiigol da China. 


pelas estrelas fixas, já foi repetidamente descrito. Se, porém, se pudesse deter¬ 
minar a largura geográfica com o auxílio de Astrolábios ou Quadrantes, seria 
uma tal indicação mais exacta. O mais bonito porto da ilha de Sailam é Ghali, 
por causa dos navios, situado na ponta sudoeste da ilha, enquanto Balligham, 
igualmente um porto, está na ponta sul. Pequenos portos há em quantidade, con¬ 
tudo não se confie neles, porque o seu acesso é impossível. 

g) Botas da Ilha de Anêman e das Ilhas Nagahari 

Quanto às rotas da Ilha Andaman e das Ilhas Nagabari procede-se da se¬ 
guinte maneira: Deve-se saber que a grande Ilha Andaman começa ao Norte, 
onde a Estrela Polar está a 5.1/2 de altura; é habitada por antropófagos. Segue 
a Pequena Ilha Andaman, em cuja ponta norte a Estrela Polar,está à altura 
aproximadamente de 4.1/2 dedos, (talvez 1/2 menos), e em cuja ponta Sul a Es¬ 
trela Polar está a 3.1/2 dedos. Entre a ponta sul da grande Andaman e a ponta 
norte da pequena Andaman, corre um «bari», i. é, um estreito, que se chama 
Birun-siru. Em frente e a leste está um recife descoberto chamado Kanakil, afas¬ 
tado do estreito 4 Zam. A pequena Andaman é chamada pelos pilotos Sitta Anda¬ 
man e pelos habitantes gujarats, Darawan-i-saghir, enquanto que estes chamam 
à maior (Andaraman), «Andarawan-i-kabir», Na língua dos Solis, chama-se à 
grande: «Feriya Andaman», e à'pequena: «Sitta Andaman». Na posição onde a 
Polar está à altura de 3.1/4 dedos, existem 15 ilhas, chamadas Wigi-Andarawa. 
Através delas segue um canal, e ali, no seu ponto mais baixo, a água tem a pro¬ 
fundidade de três braças. Onde a Polar está a 3 dedos de altura, há um impor¬ 
tante «bari», i. é; um canal, chamado Furun Sir. Onde a Polar está a 2.3/4 dedos 
de altura há uma ilha, Kari-Nakabari de nome; e onde a Polar está a 2 dedos 
de altura, fica Mangal-fola. Depois, segue uma ilha chamada Sargal, em cujo 
lado norte a Estrela Polar está à altura de 1.1/4 dedos; a mesma termina ao sul e 
onde ela está a 1.1/4 dedos de altura, existe um estreito; e onde a Polar está a 
altura de 1 dedo, uma ilha chamada Gamis -fola. E saiba-se que a oriente da 
Grande-Andaman, portanto também num lugar onde a Polar está a, 5.1/2 dedos 
de altura, está uma ilha, chamada Andarmanda. Estas ilhas todas estão alinhadas 
com 0 recife de Kanakil. Na ponta norte da Grande Andaman fica uma ilha cha¬ 
mada Qôfi Andarawi, onde a Polar está um pouco mais alta que 5.1/2 dedos. 
Querendo ir da Ponta da grande Andaman para Nagirasi, segue-se a rota para 
NE. Nesta rota ficam duas ilhas, uma a Naraki (Taraki) e a outra Farasi (Fara- 
saw), nas quais a Estrela Polar está à altura de 6 dedos. Na mesma rota fica tam¬ 
bém uma ilha Far-Farasi (Fai-Farasavir) ou Ilha Giz também de nome, onde a Polar 
está à altura de 6.1/2 dedos. No que diz respeito, porém, à rota na Fal-Andaman 
e nas ilhas Naka-bari ao sul, as quais estão abaixo daquelas, segue a rota: primeiro 
da ponta norte da grande Andaman, onde a Polar está à altura de 5.1/2 dedos, 
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segundo uns afirmam, para S, e na realidade até onde a Estrela Polar está à 
altura de 5 dedos e de lá até Gamis-fola por SSE ou, como os outros pensam, 
por S até onde a Polar está à altura de 4 dedos. Todavia desloca-se a Estrela 
Polar com o movimento do ponto de culminação e também o polo do círculo 
zodiacal, como antes foi notado. E do citado lugar até Gamis-fola contra SSE, 
como admite a maior parte dos pilotos da Arábia e de Ormuz. Todavia, segundo 
0 pensamento do autor, o primeiro é mais exacto. 

li) Rotas das Ilhas do Mar Alto na Costa do Sião 

Nas rotas das ilhas situadas na costa de Sião, chamadas Takoa, de lá em 
diante, onde a Estrela Polar está à altura de 5 dedos até onde ela está apenas 
a 2 dedos de altura, e restantes particularidades das mesmas, procede-se da 
seguinte forma: Convém primeiramente saber que a primeira ilha se chama 
Fali, uma ilha importante, em cuja ponta norte a Estrela Polar está a 5 dedos 
e na ponta sul, a 4.3/4 dedos de altura. Mais para sul existe, nesta série de ilhas, 
uma chamada Pali-kara, em cuja ponta norte a Polar está a 4,1/2 dedos de altura, 
A oriente, em frente está uma ilha, chamada Lavamand e Khori Maragi (Mazagi), 
em cuja extremidade sul e próxima está uma ilha chamada Azwarmand (assim 
chamada porque se assemelha a uma vela» —a 2 U£ir=vela). Neste local está 
a Polar a 4.1/4 dedos de altura. Depois seguem, igualmente nesta linha, 4 grandes 
ilhas, chamadas Buttan Baskala, onde a Polar está a 4 dedos de altura, e ainda 
outra ilha chamada Sayan, onde a Polar está a 3.3/4 dedos de altura. Depois 
segue a ilha Lambi (Layni), onde a Polar está a 5 dedos de altura. Depois 
segue-se ainda uma ilha importante, chamada Tana-kolam, ,em cuja ponta norte 
a Polar está à altura de 3.3/4; e na ponta sul, a 3 dedos. Além disso, há também 
uma ilha, chamada Pulo Lanta, ilha habitada, onde a gente é sedentária, há 
fruta de muita espécie e a Polar está ali a 2.3/4 dedos de altura. Há também 
uma ilha chamada Fulo Kalari, onde a Polar está a 2.1/2 dedos de altura. 
Em face dela para noroeste está uma ilha chamada Pulo/Sambilan na costa 
de Siam. À Fulo Kalari segue uma ilha pequena chamada Pulo Aim, onde a 
Polar está a 2.1/2 dedos de altura. E saiba-se também que há ali uma ilha de 
nome üzung Salan, importante e comprida, situada a- leste daquelas ilhas. Na 
ponta norte da mesma está a Polar a 3.3/4 dedos de altura e na verdade esta 
está em frente de Fulo Lanta, afastada aproximadamente dois Zam, Na ponta 
sul está a Polar a 2 dedos de altura e esta ponta sul está em frente de Pulo 
Samtailan, afastada 4 Zam. Viajando-se da extremidade de üzung Salan para SE, 
encontra-se no caminho uma ilha chamada Fulo Fang onde a Polar se vê a 1.1/2 
dedos de altura. Além desta, há ainda uma última ilha, chamada Butang (Bung), ' 
onde a POlar está à altura de 1 dedo. As rotas, nas citadas .ilhas, passam no lado 
esquerdo de Qusek Martaban até à ilha Fali, rumo S; de Fali até ao fim da ilha 
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üzung Salan, rumo S4E; 'da extremidade desta última até à ilha Butang, onde a 
Polar está a 1.1/2 dedos de altura, rumo SE; de Butang até à Pulo Pasalar (Ba.s- 
dar), rumo SSE. E saiba-se que de Fali para fora não se vê claramente a costa 
do continente; só se vê quando se tem Pulo Butang para trás. Informa-se que 
jaz claramente do lado do mar das Ilhas Baskala uma série de ilhas que se 
seguem umas às outras em direcção ao sul, até onde a Polar está perto de 3 dedos 
de altura. Entre estas ilhas e as Buttam Baskalar tem o mar perto de 60 a 70 
braças de profundidade. Que a Estrela Polar se move com o movimento das es¬ 
trelas fixas, já se mencionou anteriormente, caso a considerar na determinação 
da altura. 

i) Rotas da Ilha Samatra 

Nas rotas da ilha de Samatra procede-se da seguinte forma: Primeiramente 
convém saber que há lá zibeth, a saber Moscus-Galia (almíscar?), em quantidade 
incalculável. A ilha começa ao norte com os chamados Montes Lamori, onde a 
Ursa Menor está a 7.3/8 segundo uns, e a 7.3/4 dedos de altura segundo outros, 
e termina ao sul com o chamado Niku Tarmid. Sobre a altura relativamente à 
Ursa Menor não se esteve de acordo. Há três opiniões: conforme a maior parte 
dos pilotos indianos, ela está a 4 dedos; segundo os pilotos árabes, não inteira¬ 
mente a 4; e conforme alguns outros, a 3.1/2 dedos de altura. Alguns dizem 
mesmo que ela estará na extremidade sul da ilha de Samatra, só a 3 dedos de. 
altura. Segundo o meu modo de ver está tudo isto certo: pois como já foi men¬ 
cionado, deslocam-se as estrelas fixas com o oitavo Céu. Isto prova também o 
seguinte: Na determinação da .altura em dedos (da Ursa Menor) naquele ponto, 
encontraram os indianos do nosso tempo estar a Ursa Menor a 4 dedos, ao passo 
que os árabes tinham encontrado a Ursa Menor a 3.3/4 dedos de altura; e nova¬ 
mente alguns acharam na extremidade da Ilha 3 dedos. Pica, portanto, assente 
que a determinação de altura é sempre discutível, pois é evidente que a Ursa 
Pequena se desloca com o movimento do oitavo Céu. Dever-se-ia determinar a 
coordenada de cada lugar por meio do Astrolábio ou do Quadrante e também 
traçar uma carta, atendendo às distâncias geográficas, que traga todas as al¬ 
turas, por ilhas e regiões do mundo, para cada lugar, para se orientar por esta, 
Saiba-se que a ocidente, do lado exterior da Ilha de Samatra, há uma quantidade 
de ilhas, chamadas Miqamaros; são habitadas por antropófagos. A Ursa Menor 
,está ali a 7.1/2 dedos de altura. Depois seguem-se duas ilhas, com altitudes im¬ 
portantes, chamados Andar-Sabor, afastadas da parte exterior da ilha de Sama¬ 
tra 8 Zam. Depois, vera ao sul uma ilha chamada Mentawa, onde a Ursa Menor 
está a 7 dedos de altura. Na posição em que ela está a 6.1/2 dedos de altura, há 
ainda 2 ilhas, com notável altitude. No lado norte das mesmas estão pequenas 
ilhas, enquanto na parte oriental há baixos e bancos de areia que emergem da 
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água: Chatuanvse Pulo Baniq; entre os índios são chamadas Talagih, porque 
elas são semelhantes a Talagih pertencente a Gujarat. Neste ponto deve-se ser 
muito cauteloso. Se se vier de Gamis-fola, só se pode salvar indo para lá do lado 
da costa, i. e: para o lado exterior da Ilha de Samatra, se se pretende entrar 
no porto de Pansur, porquanto o lado interior está mais cheio de baixos, especial¬ 
mente em volta do porto de Aruh. A rota no lado exterior da ilha de Samatra 
vai de Gamis-fola até Makofanag, como asseveram uns, por SE; como outros 
dizem, por SSE; ou ainda como outros afirmam, por S. Segundo o autor, o rumo 
será SSE de Makofanag, monte na parte ocidental do lado exterior de Samatra, 
onde a Ursa Menor está a 7,1/2 dedos de altura ou, como alguns também disse¬ 
ram, a 7,1/4, até Pansur, segundo uns, a rumo SE, e segundo outros a SE4S: mas 
a primeira é mais certa. De Pansur até ao fim de Samatra, segundo uns com 
rumo ESE, segundo outros por SE4S e segundo ainda outros SE; os Solis dão 
a primeira e a segunda; os árabes, os de Orrauz e os indianos indicam a terceira, 
A rota no lado interior de Samatra vai de Gamis-fola até Laraorl por SE; de 
Lamori até ao porto de Samatra, segundo uns E4S; segundo outros ESE. Do 
porto de Samatra até ao fim da Ilha, rumo SE. Os mais conhecidos portos de 
Samatra são: o Porto de Samatra no lado interior da ilha, a leste, onde a Ursa 
Menor está a 7,1/2 dedos de altura; o Porto de Mandara, na proximidade de 
Lamori, igualraente a leste; um novo porto habitado, cujo governador é conhecido 
pela sua rectidão; o Porto de Pansur no lado exterior de Samatra, a oeste, onde 
onde a Ursa Menor está a 6 dedos de altura; o Porto Menang-kabo (Manqaboh), 
igualmente no lado exterior, a oeste, onde a Ursa Menor está à altura de 5 dedos; 
e 0 Porto de Fulo Bang, no lado interior, a sueste, onde a Ursa Menor está à 
■altura de 3,3/4 dedos. Mais pormenores sobre a altura da Ursa Menor foram Já 
antes mencionados, E saiba-se que era Miqamaros há homens que reconheci¬ 
damente se assemelham a animais e são antropófagos. Igualmente há no lado 
exterior da ilha de Samatra antropófagos, que se chamam Batang; na presença 
deles, deve-se uma pessoa bem acautelar, 

j) Rotas da Ilha de Gawa (Java) 

Nas rotas da Ilha de Gawa procede-se da seguinte fofma: Primeiro convém 
saber que lá aparece nHasa-i-Luban)) chamado «Liiban-i-Gawia»—a palavra «hasa» 
significa em árabe «pequena pedra, areia». A palavra quer, portanto, também 
dizer «areias» (grãos) de incenso, A ilha de Gawa começa com os chamados 
Montes-Sunda, A respeito de altura (da Ursa Menor) não se está de acordo. 
Há três opiniões: Segunda uns a Ursa está ali a 3 dedos; segundo outros, a 2; 
e segundo terceiros a 2% dedos de altura, parecendo ao autor que a terceira 
é a mais certa e isto por dois motivos: primeiro porque se quadra assim o justo 
meio-termO' entre as duas outras ; e segundo porque a maior parte dos peritos 


revelou nos seus livros, que no estreito de Sunda (bari), a norte dos Montes- 
-Sunda, a Ursa Menor está a 3 dedos de altura. Quanto a mim, julgo que o 
número 3 está certo para o nosso tempo, pois a gente do mar tem, sem preo¬ 
cupações, considerado as mencionadas alturas como inalteráveis, quando as 
distâncias se modificam com o movimento do oitavo céu. Sobre isto já foi repeti¬ 
damente advertido e tal é o motivo das discordâncias. A Ilha termina a sul 
cora as chamadas Sandi, onde a Ursa Menor está a 10 ou segundo alguns a 
II dedos de altura. E saiba-se mais que a parte ocidental de Gawa não é 
povoada, mas «/c/iaraõ» (deserta), isto é, que lá não há nenhum porto conhecido. 
Os portos estão todos no lado oriental. As rotas nos lados interior e exterior 
vão por SE. Há lá ilhas, bancos, extensões desérticas e sem ancoradouros. 
No que respeita aos mais importantes abrigos, são eles: Garsik, porto conhecido, 
onde a Ursa Menor está a 1.1/2 dedos de altura,, enquanto esta é no porto de 
Gawa de 1 dedo. No porto de Yortan (Qortana) está a Ursa Maior a 12 dedos; 
no porto de Lasam está a Ursa a 2 dedos ou segundo alguns um pouco menos 
alta. No que respeita à determinação de alturas das estrelas fixas, já se advertiu 
várias vezes. Posto isto, tais indicações não são livres de discordância e o 
motivo é bem claro. —E saiba-se também que ao sul da ilha de Gawa, existem 
muitas ilhas, chamadas Ilhas de Timor e que a oriente destas há outras ilhas, 
que se chamam Ilhas Bandan, igualmente em grande número; elas são a pátria 
da madeira vermelha, da de sândalo e de aloes e das flores de muscada (são 
estas as cascas da noz muscada). As chamadas ilhas do cravo (especiarias) 
estão a oriente de Gawa, chamam-nas Moluko. Alguns informaram o seguinte: 
como 0 lugar de achamento do cravo (especiaria) é de difícil acesso, ninguém 
se dirige para lá; se está maduro e cai para o chão, é, nemeadaraente no tempo 
das chuvas, arrastado nas correntes dos ribeiros, e então apanhado, —Ao sul 
destas ilhas, deve, segundo indicações, existir uma ilha, que se chama Waq-Waq. 
A designação surgiu assim: segundo se conta, crescia ali uma espécie de árvore, 
cujo fruto tem a forma dum crânio humano; logo que o fruto amadureceu, 
desprendeu-se da árvore e c.iiu, e partiu-se, saindo de-dentro uma voz a gritar: 
Waq-Waq! Um crânio! O poder de Deus não tem limites! Deus é Senhor 
todo-poderoso! 

k) Rotas das Ilhas de Sueste 

Com as rotas das Ilhas do Sueste procede-se da seguinte'maneira: Convém 
primeiro saber que a maior entre elas é a ilha Gilolo, cujo comprimento, segundo 
informações de alguns, equivale a uma rota de dois meses; ela está a leste 
de Gawa, mas bastante afastada, e a sul da China Depois vem uma ilha, 
chamada Ferioq, ilha grande e habitada, a sueste dos portos da China. Depois 
ainda uma ilha, que se chama Gohr, também importante e habitada, em frente 
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da China, ao sul; o sultão dela guerreia os habitantes da China. De lá vem 
0 ferro de Ghor. Ademais, estão lá ainda as ilhas Moluko, as Maqasar, a Bandan 
e as Ilhas de Timor. As ilhas de Timor-Laur e de Tiraor-Kidol estão habitadas 
no seu conjunto. E saiba-se que as Ilhas de Timor estão claramente ao sul 
de Gawa, ao rumo SSE, enquanto .as Ilhas Bandan se devem situar a ESE e as 
Moluko a E, Segundo se diz, começam as Ilhas Timor ao norte, onde a Ursa 
Maior está a 10 dedos de altura, e terminam ao sul onde ela está a 6 dedos 
de altura, em frente do porto de Shagala. Nas Ilhas Bandan está a Ursa Maior 
a 7 dedos de altura; nas Moluko, a Ursa Menor, no limite norte, a 3 dedos; 
nas Ilhas Maqasar está a Ursa Menor na extremidade norte a 6 dedos; e nas 
Ilhas Bornal está a Estrela Polar, no extremo norte, a 5, e no extremo sul a 
Ursa Menor a 6 dedos de altura. Aparece lá o «electuário de Borneu». O que 
há a notar sobre as determinações de alturas das estrelas fixas já foi várias 
vezes recomendado. 

V 


NOTÍCIAS SOBRE A «TERRA NOVA» SITUADA AO FUNDO DA TERRA 

Saiba-se antes de tudo que esta não pertence às quatro partes da Terra 
habitada ou aos Sete Climas. Foi há mais de 50 anos descoberta pelo povo de 
Portugal. Claro está que os sábios nossos antepassados não tiveram qualquer 
notícia dela, porquanto nos «Livros do Mundo», como fui informado, apenas 
era visível a quarta parte norte da Terra. Embora os que vieram depois encon¬ 
trassem algo mais do que os antigos, o citado povo explorou com o maior cuidado 
e exactidão durante longo tempo o Oceano e descobriu, a cerca de 20" a ocidente 
das «Ilhas Eternas», ao fundo da terra, uma outra terra, que agora é conhe¬ 
cida com 0 nome de «Terra Nova»(‘) e tornou-se famosa. O extremo oriental 
da mesma está a 20“ das «Ilhas Eternas» e o extremo ocidental a 90". 
A extremidade norte está a mais de 60" do Equador e a extremidade sul 
, a mais de 60" do mesmo. Era frente dessa extremidade sul, isto é: mais ao 
sul, encontrou-se uma importante terra firme que se estende até às trevas 
do Sul, e de que não se sabe mais nada. Este, ponto chama-se Estreito de 
«Maghâlânia», segundo o nome do capitâns (sic) que o descobriu. A terra 
estende-se por ,70 graus de longitude e mais de 120 graus de latitude, o que 
equivale à terceira parte da volta completa, isto é, a uma rota de mais de um 
ano. Até esta hora não foi daqui para lá, nem veio de lá para cá, nenhuma 
notícia. Os habitantes nada sabem do Corão e do Profeta e assemelham-se no 
aspecto a animais selvagens, Segundo se conta, vivem nestas regiões homens 
rapinadores (O, com rostos de cães e sem pescoço, isto é, o pescoço assenta neles 


(') N. T. Sic no próprio texto. 

O) Ou sde pés de correia ou de remos» segundo a maneira de ler o manuscrito 
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no peito; e ainda outros homens que só têm 18 polegadas de altura. Quiseram 
trazer alguns para Portugal, mas eles não puderam suportar a viagem de mar 
e pereceram; então arrancaram-lhes a carne dos ossos, reuniram estes, como eles 
estão dispostos num homem, e trouxeram-nos para «Lizabún» (sic), capital de 
Portugal; ali dependuraram-nos na porta da cidade. Além disso há lá, segundo 
informam, maravilhosos animais, plantas e minerais em quantidade. Depois 
foram para lá os povos de Pôrtuqâl, Ispâniâ e Farântsâ (França), cada um colo¬ 
nizou um bocado e sujeitaram-nos. Da referida Terra Nova veio no nosso tempo 
uma barcaça francesa com um carregamento de madeira de pintar. Antes, no 
tempo em que o ditoso Ibrahim Pachá era ministro, veio um activo marinheiro 
português para Estambul, refúgio seguro do Soberano; o mesmo submeteu-se 
à majestade feliz do Padishá e foi contemplado com um elevado salário, porque 
ele era especialmente activo na ciência do mar e o alto grau dos seus conhe¬ 
cimentos na ciência astronómica estava claramente em dia. Além do já men¬ 
cionado, também soube deste Capitão, que ele passara pelo antes citado estreito 
de Maghâlânia, e, depois, por um lugar situado no lado ocidental da Terra 
Nova, para fora no fundo da terra, entre Os dois pólos, isto é: navegou longe 
para cima do Equador e depois chegou em dois meses apenas à China, que 
todavia está afastada daquele ponto 90", e que viera algum tempo depois do 
extremo sul de Hind para fora, sobre o Cabo da Boa Esperança (Râs-al-ümíd) 
de novo para Portugal. Ainda ele asseverava que não havia na rota ao fundo 
da terra nenhumas ilhas, onde se pudesse desembarcar, com vento desfavorável; 
pelo contrário, seria melhor viajar para a China pela Terra Nova do que pela 
rota pelo Sul. Que não se pudesse viajar pelo Norte, era manifesto, pelo facto 
de 0 mar gelar em consequência do rigor do Inverno. Um outro motivo seria 
ainda que para o norte a terra firme se estendia até às trevas, sendo impossível 
navegar para lá. Saiba-se também que a Terra Nova estava situada para baixo 
de Bengala, em Hind, para baixo de Serandib, para baixo da ilha de Samatra 
e para baixo de muitos outros destes próximos pontos, Isto é: as direcções dos 
pés dos habitantes da Terra Nova e dos habitantes destas regiões estão colocados 
perpendicularmente uns aos outros. Disso não tinham os Antigos nenhum conhe¬ 
cimento, embora tenham também mencionado que as direcções dos pés dos 
que vivem no começo e no fim do quadrante norte, isto é, dos que habitam 
nas extremidades do eixo da Terra estão colocados reciprocamente em posição 
verticalmente oposta. Todavia era isto (entre os Antigos) só limitado a dois 
pontos. Saiba-se também ainda, que os habitantes daquela terra possivelmente 
não pertencem ao género humano e são outras criaturas. Dar ainda mais 
notícias sobre estas regiões, iria além do nosso propósito e por isso nos limitamos 
a dizer só isto. 
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DETERMINAÇÃO DA ALTURA EM DEDOS 
DE CERTAS ESTRELAS FIXAS 
NAS COSTAS MAIS CONHECIDAS 

I 

OBJECÇÂO NA DETERMINAÇÃO DA ALTURA EM DEDOS 
DA ESTRELA POLAR 

Saiba-se que se chegou a algumas divergências entre os marinheiros que 
viajam a Barlavento e os que viajam a Sotavento, na determinaçÃo da altura 
em dedos, e que, mesmo nesta determinação primária, os indianos não têm 
concordado com os árabes. As indicações dos «Umda» correspondem às decla¬ 
rações dos Solis, ao passo que o livro «Minhâg» dá em todas as costas a prefe¬ 
rência à indicação dos Antigos, A discordância íunda-se no facto de, como se 
noticiou, isso se ter dado em certos pontos discutíveis, como Midwar e Gakel, 
relativamente à altura em dedos da Estrela Polar, tal qual os Antigos a tinham 
dito. A meu próprio ver nunca um tal cálculo pôde realraente estar livre de 
objecção; porquanto, como já foi mencionado, a Estrela Polar desloca-se com 
0 movimento do ponto de culminação. Admitido isto, esclarece-se que o número 
de altura no decurso dos dias deve variar. Saiba-se que na contagem subse¬ 
quente começou-se onde a Estrela Polar está a 11 dedos de altura, e depois 
sucessivamente foram indicadas todas as costas, onde a mesma está para cada 
'A de dedo mais baixa —na China em cerca de 1 dedo! — Começamos sempre 
com a costa oriental e terminamos com á Costa da Barbária, 


11 

A ALTURA EM DEDOS DA ESTRELA POLAR 
Portos e cabos, isto é, promontórios, estão à altura de 11 dedos: 

(Segue-se, da pág..79 a 90 uma longa série de medições de altura, com correc- 
ções pessoais do Autor). 


E saiba-se que os mencionados números de alturas correspondem ao que os 
marinheiros encontraram no seu próprio tempo. Porquanto a Estrela Polar 
move-se com o movimento do Oitavo Céu, como já repetidas vezes foi dito. 
Com isso não se preocupavam og marinheiros, isto é, eles tinham a ideia de 
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que a Estrela Polar não teria nenhum outro deslocanjento além do seu movi¬ 
mento diário. Mesmo o povo comum tinha-a cora sendo o Pólo, porque ela não 
denotou qualquer movimento, Assim acontece que ela é conhecida pela designação 
de «Pilar de Perro». Todavia, foi sobretudo no tempo de Aristóteles —portanto 
num tempo em que se representava o céu no seu conjunto como um número 8 e se 
consideravam os quadros do Signo do Zodíaco e as fases da Lua, totalmente 
começadas no Aries, como sempre fixas no seu lugar — que se tomou a Estrela 
Polar também como fixa, por ela estar tão perto do Pólo Norte. A maior parte 
Üas pessoas participava deste erro. Porquanto no ano de 1749 da era Alexandrina 
estava a Estrela Polar na posição em que os quadros de Ulugh Beg estavam 
compostos, a 20“ e a 19" os Gémeos, a latitude daquela posição é de 60" e 27' 
isto é, aproximadamente tão grande como um grande Mil, Daí se segue forço¬ 
samente que, quanto aos paralelos, o daquele lugar deve passar pelo Pólo. A ser 
assim, este livro teria sido redigido no ano de 1865 da Era Alexandrina. 
Entretanto decorreram 116 anos solares, A Estrela Polar recua agora no seu 
próprio movimento, isto é, com o movimento do Oitavo Céu todos os 70 anos 
um grau: moveu-se portanto mais cerca de 1" 40', quando ela no nosso tempo 
está de passagem no extremo do vigésimo segundo grau dos Gémeos. 

Depois de mais de 560 anos há-de ter-se movido 8 graus mais, ter chegado 
perto do começo do Câncer e, estando no meridiano principal, coincidir com o 
Pólo Norte. Então afastar-se-á de novo, depois de o meio do Círculo Zodiacal ter 
atingido novamente o meridiano principal, junto do começo do Capricórnio, 
e distar portanto do Pólo Norte cerca de 48"; isto é, passará abaixo das terras 
situadas sob o paralelo 42" o zenite formado pelo seu primeiro movimento e 
depois subirá e descerá até ter chegado ao horizonte 48. Continuando a mover-se 
assim conforme ficou esclarecido, há-de de novo coincidir com o Pólo Norte, 
Desta maneira, esclarecer-se-á o que existe de duvidoso no cálculo das alturas, 
Em resumo, é de aconselhar que se trace uma carta, semelhante às usadas do 
mar de Rúm, e que se oriente por uma delas, ou por meio do astrolábio, isto é. 
Quadrante graduado, para determinar a latitude de cada lugar, até estar o 
cálculo de alturas sempre certo, para as pessoas que as determinem e se orientem 
com 0 auxílio de números assim achados. 

III 

SOBRE AS ALTURAS EM DEDOS DA URSA MENOR, DESDE O MOMENTO 
EM QUE A ESTRELA POLAR ESTÁ Â ALTURA DE UM DEDO 

Neste tempo (isto é, quando a Estrela Polar está a 1 dedo de altura) está 
a Ursa Menor a 8 dedos mais alta. Posições em que tal acontece, são: Primeiro, 
Kalandan na costa da China; depois Keda na costa oriental; depois a ilha 
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Perak; depois as Ilhas Mas-fola e Gamis-fola com a ponta noroeste da ilha 
Samatra; depois Aitam (Itam) no lado exterior de Sailan e Tutatam ao ocidente 
de Sailan; depois a ilha Kandikal, uma das Ilhas Dib; depois o começo de 
Seift-at-tawil na costa dos Bárbaros, 

IV 

AFASTAMENTO DE ALGUMAS OUTRAS POSIÇÕES 

Foi indicado que as distâncias entre o Ras-al-Fal e Mangalur na costa de 
Monaibar é de 20 Zam. Ademais é a distância entre a ilha Kiltan (Kilaty) e 
Kakadiw, de 13,1/2 Zam; e entre a ilha Sittalakam e o Cabo Heli, 17 Zam; 
entre o porto Samatra e as ilhas Ding-Ding, 13 Zam, Estas distâncias foram 
calculadas numa rota livre, E igualmente foi determinado que a Guzr-el-Dib 
e Taizam Turi estão afastadas 20 Zam (esta ilha Taizam Turi é conhecida 
como jazigo de ouro, como não pode haver igual era outro lugar do mundo). 
Um dia, conta-se, andava um comerciante índio em viagem de negócios do porto 
de Surat na província de Gujarat para os distritos de Bengala, Como ele voltava 
de Bengala para cá com mercadorias, a sua rota fê-lo passar na ilha de Taizam* 
■Turi. O comerciante lançou âncora, subiu à ilha e apressou-se a cozinhar uma 
refeição. Com o calor do fogo derreteu-se o ouro e correu liquido para todos 
os lados. Assim que ele viu aquilo, atirou todas as mercadorias que se encon¬ 
travam no barco pela borda fora, e carregou o seu navio com terra de,sta ilha. 
Quando depois chegou, com o auxílio de Deus, de novo ao porto de Surat, 
ofereceu uma parte desse ouro ao Padishá de Gujarat e mandou construir no 
porto de Surat uma alta «talaw», isto é, uma colossal bacia, inteiramente de 
pedra, para o que ele tinha gasto a parte que lhe ficara, um Kulur, i.sto é, 
100 Lacks. Uma tal construção nunca fora vista no mundo. Ademais a distância 
entre 0 Ras-al-Milh e o Berr-al-Mull é de'60, segundo alguns apenas de 50 Zam 
e entre o Fal e a Ilha Sittakalam e a costa, 16 Zam; e entre Kiltam (Kilaty) 
e a costa, 12 Zam. Esta rota está aproximadamente determinada, todavia é a 
na realidade conhecida e acima mencionada. Prova isso o facto de que são 
as primeiras rotas livres conhecidas. 

SUMMARY 

THE BAHR-I-MOHIT OF SIDI-ALI BEN HUSSEIN 

Presenting to the readers of our Bulletin the logbook of Sidi-Ali ben Hussain, dated írora 
1554 and offered to Portugal by the Geographischen Gesellschaít of Vienna in 1897 in the centenary of 
the Discouvery of the sea-way to índia by Vasco da Gama, Dr. Gonçalves Síiy.s that this di,scouvery 
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should be given to Bartolomeu Dias, following the opinion of the British Historian Admirai Ballard 
and the opinion of the Indian Professor Paiiikar, both of them agreeing in exalting Dias achievement, 
Dr. Gonçalves nds that it hasivt been given the dued homage to this navigator, as the attention 
of the Portuguesa historians is concentrated, with discussable reason, in only one person, 

All the glory of the Portuguese Sea Discouveries, says the Author, is in the Atlantic sector 
from Guiné to the Cape of «Boa Esperança», the «Cavo di Diab» of Pra Mauro, The Indian Ocean 
was «vell navigated, by Indians, Arabs and Chineses sincc the ancient times, as some recent archeo- 
logical discouveries prouve it, and Va.sco da Gama was informed, guided and directed to the Malabar 
by informations given by a Christian vessel he met. There are three principal problems that raust 
be enlightened: Ist — the progress of the Portuguese Art of Navigation in the XV Century. 2nd — 
the State of that snme art in the East. 3rd —the influence that each one had over the other, 

Dr, Gonçalves begins saying that Vasco da Gama’s voyage had been scrupulously studled 
and prepared duing to the nautical experience the Partugue,se sailors had, since the XIV century, 
with Nieolloso de Recco and Emmanuelie Pezagno, and the Science of Jewish and Moorish Scholars 
that had been expelled from Spain by fanatlcal Kings and wisely protected here by King John 11, 
The Arabian scientLt knew quite weli the Oriental Geography and Sidi-Ali ben Hus.sein;had .studied 
the Navigators, among them Ahmed-Ibn-Mãjid, that had entered in relationship with Vasco da Gama, 
In Melinde, Sidi-Ali ben Hussein followed the snme ideas of Ahmed-Ibn-Mâjid, and was a well known 
pilote principaily in the Oriental Mediterranenn, He was also a good navigator and he was con- 
sidered quite a,s an Admirai. 

It is not probable, say.s Dr. Gonçalves, as Gabriel Ferrand pretends, that the pilote that 
guided Vasco da Gama to Calicut (índia) was Ahmed-ibn-Mãjid himself. Then, Dr. Gonçalves tells 
us how Sidi-Ali departed to the Indian Ocean after the Portuguese had defeated the navy sended 
by Suleiman 11, sultan of Turkoy. Sidi-Ali was sended to gather the scattered Turkish ve,5sela, so, 
by this way, be carne in touch with the Arab and Indian pilotes, getting prccious informations with 
what he abridged hls trentise named Bahr-i-Mohit, «Mirror of the Seas». 

In the West the nautical Science wasn't so advanced as in the East, so here, in the West, 
they tried to learn every indications nbout navigation, and the Bahr-i-Mohit was one of the knuw- 
ledges they collected. 

The Indo-Arablc art of navigation was astronomical and rather ancient. Arabs and Indians 
vsed the stars to measure the altitudes with thelr own Instruments. Begun in the Eastern seas, 
that art passed to the Mediterranean where it was completed by the astronomy and by the cosrao- 
graphy of Greece and Alexandria, aíterwards cultivated in the Abassides Universities and in those 
■of Cordoba and Toledo. The Arablc Science of navigation rather early carne to the Portuguese 
knowledge. Vasco da Gama obsefved the Nautical Instruments of his pilote, and brought to Portugal 
as well as Pedro Alvares Cabral in 1601, some of that Instruments, Another proof of that knowledge 
is the letter of Afonso d'Albuquerque tu King Manuel I, sending him a nautical raap, taken from 
a pilote of Java, containing the Cape of «Boa Esperança», the Red ,sea, the Cravo Islands and the 
Chinese navigation with their sea-llnes and direct sea-ways. «Também vos vai um pedaço de padram 
que se tirou duráa grande carta dum piloto de java a qual tinha o Cabo da boa Esperança, o mar 
roxo, 0 mar da Pérsia, as Ilhas do Cravo, a navegação dos chins e gores, com as suas linhas e cami¬ 
nhos direitos,,,» 

The Bahr-i-Mohit is the abridgraent of the Eastern knowledge and experience in making the 
sea logboks Dr. Gonçalves says. It is noticeable its agreement, kept in its originality, with Portu¬ 
guese logbooks of its time, that had their greatest expressíon in D. João de CastrD's books and worlt.», 
Of the Bahr-i-Mohit there are two stored codexes. It was from the one of Vienna (National Library) 
that Professor' Tomaschek had ,some chapitres tran.slated by Maximilian Bitter, principaily those 
chapitres that were interesting to the Portuguese navigation, havlng Prote.ssor Tomii.schek himself 
ndjoined to them a very elucidative introduction, The exemplar of Vienna is accompalned of several 
maps and tables of measureraents which are not indi.epensable to be reproduced. The chapitre that 
referes to the Portuguese Discoveries in a New World and the voyage around the world oí Magalhães, 
is much interesting, The Sociedade de Geografia considered his honour’» duty to have translated and 
divulgated the works began m Vienna. The Sociedade thanks the valious help given by Proíessors 
Joseph' Matznetter of Vienna and Alfredo Pequito of Lisbon. 





